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Tématem diplomové práce je Problematika odborné způsobilosti řidičů motorových vozidel 
k provozu na pozemních komunikacích ČR. Obsahuje analýzu jak současného stavu 
legislativních požadavků k získávání odborné způsobilosti řidičů, s tím související 
způsobilosti zdravotní a zdokonalování jejich odborné způsobilosti k účelům profesní 
způsobilosti, tak analýzu vybraných specifik bezpečnosti na pozemních komunikacích. 
V návaznosti na zjištěné skutečnosti byla provedena analýza dopravní nehodovosti v České 
republice, na jejímž základě bylo pak v praktické části provedeno dotazníkové šetření 
a navrženy návrhy mající za cíl zvýšení bezpečnosti na pozemních komunikacích. 
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The theme of this master’s thesis is The Issue of the Competence of Drivers of Motor Vehicles 
to Drive on the Roads of the Czech Republic. It includes an analysis of the current state 
legislative requirements for obtaining professional qualifications of drivers, health 
qualification and improves their professional competence for the purposes of professional 
competence and analysis of selected specific road safety. In light of the findings was 
performed the analysis of traffic accidents in the Czech Republic. Based on the analysis 
of traffic accidents was the practical part of a questionnaire survey and proposals aimed 
at improving safety on the roads. 
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1  ÚVOD 
Diplomová práce se zabývá otázkou odborné způsobilosti řidičů motorových vozidel 
při provozu na pozemních komunikacích České republiky. Této problematice je mimo jiné 
věnován zákon č. 247/2000 Sb. o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení 
motorových vozidel a další související zákony, kdy zjednodušeně řečeno lze říci, že odbornou 
způsobilostí řidiče se rozumí soubor odborných znalostí, které se vztahují k řízení 
motorového vozidla. 
Pro současnou dobu je charakteristický intenzivní nárůst lidské populace, což jde ruku 
v ruce s nárůstem nejen osobních, ale i dalších silničních dopravních prostředků a rozšířením 
dopravní infrastruktury. S ohledem na tuto skutečnost je trendem a samozřejmostí všeobecně 
vzdělaného člověka „vlastnit řidičské oprávnění“. Dopravní proces se stává denním nutným 
úkonem pro mnoho miliónů lidí na celém světě, a i když je v poslední době kladen důraz 
na vyvíjení technologií a postupů zvyšujících bezpečnost jak dopravních prostředků, 
tak provozu na pozemních komunikacích jako takového, je to stále lidský jedinec, který 
automobil ovládá a je to právě on, kdo je často zodpovědný za vznik dopravní nehody. 
Jak vidno ze statistik dopravních nehod, v jejich počtu nedochází k výraznému zlepšení 
situace, ba naopak. 
 Z tohoto důvody by měla být hlavním cílem výchova budoucích řidičů. Ti by kromě 
základních znalostí zákona a dopravních předpisů měli být schopni vyhodnotit nejrůznější 
podněty v silničním provozu a adekvátně na ně reagovat. 
Jak už bylo řečeno v úvodu, v České republice se problematikou vzdělávání řidičů 
(získávání odborné způsobilosti řidičů) zabývá zákon č. 247/2000 Sb., a to hned v několika 
rovinách. Kdy rovina zabývající se vzděláváním řidičů profesionálů je, dle mého názoru, 
upravena dostatečně a je zde kladen důraz i na další vzdělávání těchto řidičů sloužící k získání 
a rozšíření jejich poznatků. Další rovina zabývající se odbornou způsobilosti řidičů 
neprofesionálů má značné mezery, nejen z hlediska „děr v zákoně“, ale zcela opomíjí 
nezastavitelný dopravní vývoj, kdy dochází ke změnám nejen v zákoně o silničním provozu, 
ale také změnám dopravního značení, bodového hodnocení u jednotlivých dopravních 
přestupků, povinné výbavě ve vozidle, změně jízdních vlastností nových vozidel atd. Z tohoto 
důvodu by se i tito řidiči měli vzdělávat po celý život a nespokojit se pouze s informacemi 
získanými v autoškole. 
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2  VYMEZENÍ PROBLEMATIKY A CÍLE PRÁCE 
2.1 Vymezení problematiky 
Pro oblast řešené problematiky jsou v České republice výchozími a v diplomové práci 
nejčastěji zmiňovány zejména zákon č. 247/2000 Sb., o získávání a zdokonalování odborné 
způsobilosti k řízení motorových vozidel a o změnách některých zákonů, ve znění pozdějších 
předpisů a dále zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů (zákon o silničním provozu), ve znění pozdějších předpisů. 
Další zákony související s problematikou odborné způsobilosti řidičů jako 
např. zákon č. 124/2008 Sb., o rejstříku trestů, ve znění pozdějších předpisů či zákon 
č. 320/2002 Sb., o změně a zrušení některých zákonů v souvislosti s ukončením činnosti 
okresních úřadů nejsou zmiňovány záměrně, neboť na ně v diplomové práci není z důvodu 
jejího omezeného rozsahu odkazováno. 
K 19. 1. 2013 nabyla účinnost dlouho očekávaná novela těchto zákonů, zákon 
č. 297/2011 Sb., kterým se mění zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních 
komunikacích a o změnách některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů, a zákon 
č. 247/2000 Sb., o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení motorových 
vozidel a o změnách některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů. K dnešnímu dni 
proběhlo ještě několik novel výše zmíněných zákonů, z níž mezi poslední novely zákona 
č. 361/2000 Sb. patří zákon č. 101/2013 Sb., který nabyl účinnosti 1. 7. 2013 a upřesňuje 
hrazení nákladů dopravně psychologického vyšetření u řidičů v pracovně právním vztahu, 
mění výčet případů, kdy je řidič povinen podrobení se dopravně psychologickému vyšetření 
a prokázání zdravotní způsobilosti a posouvá věkovou hranici pro pravidelnou lékařskou 
prohlídku u řidičů seniorů, dále zákon č. 233/2013 Sb., s účinností od 17. 8. 2013, který mimo 
jiné upřesňuje pojem alkoholický nápoj pod jehož vlivem nesmí být řidič vozidla nebo učitel 
autoškoly a mění podmínky a postup zabránění v jízdě řidiči nebo učiteli autoškoly policistou 
v případě podezření, že je dotyčná osoby pod vlivem alkoholického nápoje nebo jiné 
návykové látky, dále zákon č. 300/2013 Sb., zákon č. 64/2014 Sb., a chystaná novela zákon 
č. 239/2013 Sb., která by měla vzejít v platnost od 1. 1. 2015. 
Zákon č. 247/2000 Sb., byl naposledy k 1. 5. 2014 novelizován částí čtyřicátou první 
zákona č. 64/2014 Sb., kterým se mění některé zákony související s přijetím kontrolního řádu. 
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Současně proběhly změny v zákoně, které souvisí se schválením směrnice Evropského 
parlamentu a Rady 2006/126 ES o zavedení jednotného evropského řidičského průkazu. 
Tato směrnice nejen vymezuje požadavky na znalosti, dovednosti a chování požadované 
k řízení motorových vozidel na základě nových kritérií, ale také sbližuje normy na zkoušky 
žadatelů o řidičské oprávnění a pro vydání řidičského průkazu v rámci členských zemí 
Evropské unie. V České republice je toto vymezení zahrnuto do zákona č.361/2000 Sb., 
o provozu na pozemních komunikacích. Hlavním cílem této změny je snížení prostoru 
pro padělání, zajištění volného pohybu občanů a také zlepšení bezpečnosti silničního provozu. 
Tato směrnice prošla od roku 2006 řadou formálních schválení v Evropském 
parlamentu, aby byla v roce 2013 plně použitelná. Staré typy řidičských průkazů následně 
vymizí do roku 2032, kdy budou definitivně nahrazeny novými jednotnými evropskými 
řidičskými průkazy, které budou mít podobu plastové krabičky velikosti kreditní karty, která 
bude vybavena mikročipem. 
Než však tyto právní úpravy vstoupí v definitivní platnost, je nutné dodržovat 
prozatímní zákony pro provoz na pozemních komunikacích a získávání řidičského průkazu. 
 
2.2 Cíle práce 
Hlavním cílem práce je analyzovat vývoj a příčiny nehodovosti na pozemních 
komunikacích v České republice a následně ve vztahu k nim provést průzkum systému 
vzdělávání a udělování odborné způsobilosti řidičům motorových vozidel a následné navržení 











3  TEORETICKÁ VÝCHODISKA PRÁCE 
3.1 Definice základních pojmů 
Z důvodu lepší orientace v dané problematice jsou níže uvedeny nejfrekventovanější 
pojmy vycházející z právních předpisů ČR, zejména ze zákona č. 361/2000 Sb., o provozu 
na pozemních komunikacích. 
 
3.1.1 Pozemní komunikace 
Pozemní komunikací se dle § 2 zákona č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, 
ve znění pozdějších předpisů rozumí dopravní cesta určena k užití silničními a jinými vozidly 
a chodci, včetně pevných zařízení nutných pro zajištění tohoto užití a jeho bezpečnosti. 
Pozemní komunikace se dále dělí na: 
 dálnice, 
 silnice, 
 místní komunikace, 
 účelové komunikace. [46], [47] 
 
3.1.2 Vozidlo 
„Vozidlo je motorové vozidlo, nemotorové vozidlo nebo tramvaj.“11) Tedy například osobní 
automobil, autobus, trolejbus, jízdní kolo aj. 
 
3.1.3 Účastník provozu 
„Účastníkem provozu na pozemních komunikacích je každý, kdo se přímým způsobem účastní 
provozu na pozemních komunikacích.“ 2) 
                                                 
 1), 2) Česká republika. Zákon č. 361 ze dne 14. září 2010, o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů. In: Sbírka zákonů. Česká republika, 2010. 
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Tedy nejenom řidič, ale také například chodec či osoba pohybující se na kolečkových bruslích 
nebo invalidním vozíku. 
 
3.1.4 Řidič 
„Řidič je účastník provozu na pozemních komunikacích, který řídí motorové nebo nemotorové 
vozidlo anebo tramvaj, řidičem je i jezdec na zvířeti.“ 1) 
Pojem profesionální řidič neboli řidič z povolání není v našem zákoně přesně definován, 
podle ministerstva dopravy a spojů lze za takového řidiče považovat: 
 řidiče, který řídí vozidlo v pracovně právním vztahu a u něhož je řízení vozidla 
druhem práce sjednaným v pracovní smlouvě, 
 dopravce, který provozuje dopravu pro cizí potřeby a zároveň je řidičem. 
 
3.1.5 Řidičské oprávnění 
„Řidičské oprávnění je „oprávnění“, které je možné prokázat příslušným 
průkazem/dokladem a opravňuje jeho držitele k řízení motorového vozidla zařazeného 
do skupiny vozidel, pro kterou mu bylo řidičské oprávnění uděleno. Toto oprávnění lze udělit 
pouze osobě, která:  
 dosáhla věku stanoveného tímto zákonem, 
 je odborně způsobilá k řízení motorových vozidel, 
 má na území České republiky obvyklé bydliště nebo zde alespoň 6 měsíců studuje, 
 splnila další podmínky stanovené tímto zákonem, 
 není ve výkonu sankce nebo trestu zákazu činnosti spočívajícího v zákazu řízení 
motorových vozidel nebo nemá v registru řidičů zaznamenáno 12 bodů, 
 není držitelem platného řidičského oprávnění uděleného jiným členským státem.“ 2) 1 
                                                 
 1), 2) Česká republika. Zákon č. 361 ze dne 14. září 2010, o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů. In: Sbírka zákonů. Česká republika, 2010. 
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3.1.6 Způsobilost řidiče 
Způsobilostí řidiče se obecně řečeno, dle zákona č. 247/2000 Sb., rozumí soubor odborných 
znalostí, které se vztahují k řízení motorového vozidla, jakož i schopnost řidiče řídit příslušné 
motorového vozidlo a jeho oprávněnost k tomuto řízení na pozemních komunikacích, kterou 
je možné prokázat příslušným průkazem řidiče. [44] 
 
Způsobilost řidiče dělíme následně na: 
1) Zdravotní způsobilost řidiče 
Zdravotní způsobilostí řidiče k řízení motorových vozidel se dle § 84 zákona 
č. 361/2000 Sb., rozumí „tělesná a duševní schopnost k řízení motorových vozidel.“ 1) 
2) Odborná způsobilost řidiče 
Odbornou způsobilostí řidiče se rozumí soubor odborných znalostí, které se vztahují 
k řízení motorového vozidla a je dána zákonem č. 247/2000 Sb., o získávání 
a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení motorových vozidel.  
3) Zdokonalování odborné způsobilosti řidičů 
Zdokonalování odborné způsobilosti řidičů je proces vzdělávání řidičů sloužící 
k získání a prohloubení znalostí, který řidiči po jeho absolvování dle hlavy první 
§ 46 – 52c zákona č. 247/2000 umožňuje mimo jiné získání průkazu profesní 
způsobilosti. 
 
3.1.7 Dopravní nehoda 
„Dopravní nehoda je událost v provozu na pozemních komunikacích, například havárie 
nebo srážka, která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde 
k usmrcení nebo zranění osoby nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem 
vozidla v pohybu.“12) 
                                                 
 1), 2) Česká republika. Zákon č. 361 ze dne 14. září 2010, o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 




Nehodový faktor je jakýkoliv prvek, týkající se dopravního a přepravního systému, 
který se podílí na průběhu nehody tak, že v případě jeho vynechání či nahrazení prvkem 
jiným by k nehodě nedošlo. [15]  
 
Příčina nehody 
Příčina nehody je soubor událostí, které zahrnují různé prvky silniční dopravy 
a přepravního systému, které vedou ke kolizím. [15] 
 
3.2 Problematika chování řidičů 
3.2.1 Člověk jako hlavní článek dopravního systému 
Řízení automobilu je velmi rozmanitý a komplexní proces zahrnující nejen jednoduché 
úlohy založené na naučených stereotypech, jako je například rozjezd a udržování přímého 
směru vozidla, ale také činnosti podstatně složitější (např. odbočování či projíždění 
křižovatek), při kterých si řidič nevystačí pouze s naučenými dovednostmi, ale musí 
své činnosti skloubit s platnými dopravními předpisy. [20]  
 
Řidič je zapojen do čtyř regulačních obvodů, jejichž regulační cíl spočívá v tom, 
udržet vozidlo vzhledem k jízdní dráze a ostatním účastníkům dopravy v optimálním místě 
provozu. [2]  
1) První regulační obvod se vztahuje ke stranovým odchylkám vozu na silnici. 
U začátečníků jejíž řidičské schopnosti ještě nejsou zcela zažité, vyžadují značnou 
koncentraci pozornosti. Pohyby volantu začátečníka jsou častější a razantnější 
než řidiče zkušenějšího. S narůstajícími zkušenostmi se tato činnost postupně 
automatizuje a korekční pohyby volantem vznikají převážnou měrou na základě 
taktilní, nikoli vizuální zpětné vazby. [2] 
2) Druhý regulační obvod souvisí s podélným ovládáním vozidla ve směru jízdy. Jedná 
se tedy o práci s plynovým a brzdovým pedálem. [2] 
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3) Třetí regulační obvod je zaměřen na dosažení optimálního výkonu (tj. stavu, 
kdy motor běží klidně bez cukání, má nízkou spotřebu a dostatečný krouticí moment, 
čímž nedochází k opotřebování). Toho docílíme vhodným zařazením převodního 
stupně s přihlédnutím na vlastní způsob jízdy. [2]  
4) Čtvrtý regulační obvod je zaměřen na komunikaci mezi řidičem a okolím. [2]  
Mezi těmito regulačními obvody by měl být určitý řád, avšak někteří řidiči, a nejedná 
se pouze o začínající řidiče, jsou plně zaměstnáni prvními dvěma obvody, že jim jejich 
schopnosti nedovolí zvládnout zbývající dva. Při duševním přetížení řidiče se z pravidla první 
projevy objeví ve čtvrtém regulačním obvodu. S přibývajícími zkušenostmi je práce řidiče 
automatizována a do popředí se místo vlastního ovládání vozidla dostává chování řidiče 
ve vztahu k dopravnímu prostředí. [2]  
 
3.2.2 Psychologické typy řidičů 
Nejenom smyslové a tělesné předpoklady dělají z člověka úspěšného řidiče, neméně 
důležité jsou předpoklady osobnostní. Tyto předpoklady nelze vymezit konkrétními 
izolovanými vlastnostmi, ale zahrnují celou strukturu osobnosti. [2]  
 
Typy řidičů lze zařadit do následujících šesti skupin: 
1. skupinu tvoří výkonní a vyrovnaní jedinci s odpovědným chováním. Tito řidiči 
jsou z hlediska chování považování za výborné řidiče s dobrou schopností 
předvídat. [2]  
2. skupinu tvoří osoby zvláštního typu. Povětšinou osoby velmi mírné povahy, 
nebo osoby, jež se své chování naučily ovládat. Ačkoli jsou to lidé společensky 
odpovědní, často trpí citovými problémy nebo poruchami. [2]  
3. skupinu tvoří lidé, kteří ač odpovědní, nejsou schopni své chování kontrolovat. 
V osobním životě mají problémy a obtížně si uvědomují změny v dopravní situaci. [2]  
4. skupinu tvoří převážně lidé, kteří svým byť neúmyslným chováním často způsobují 
dopravní přestupky a úrazy. Osoby této skupiny jsou neustále pod vlivem svých 
problémů, jsou netrpěliví a neteční. Jako řidiči jsou tyto osoby velmi špatní. [2]  
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5. skupinu tvoří osoby mající tendenci k nespolečenskému a asociálnímu 
chování - tzv. psychopati. Jako řidiči bývají bezohlední, někteří až agresivní. [2]  
6. skupina zahrnuje jedince s různými druhy onemocnění jako je například epilepsie, 
diabetes mellitus a různé druhy duševních poruch. Chování těchto řidičů 
je nepředvídatelné. [2]  
Během života se schopnosti řidiče vyvíjí s ohledem na nabyté zkušenosti, vlivem 
nemocí, návykových látek nebo momentálního psychického rozpoložení 
 
3.2.3 Řízení pod vlivem alkoholu a drog 
Řízení pod vlivem alkoholu nebo drog je kapitolou sama o sobě. Řidiči, kteří usedají 
za volant po požití alkoholu, jsou nebezpeční nejen sami sobě, ale hlavně svému okolí. 
Takový řidič se cítí sebevědoměji, má sníženou sebekontrolu, zhoršenou motoriku, problémy 
s jasným vyjadřováním, zastřený zrak atp.  
Dle níže uvedeného obrázku, je riziko zavinění dopravní nehody vlivem alkoholu 
téměř přímo úměrné hladině alkoholu v krku. [19] 
 
 
Graf č. 1: „Vztah mezi množstvím alkoholu v krvi a relativním rizikem vzniku nehody“ 1)4 
                                                 
1) Driving under the influence. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. San Francisco (CA): Wikimedia 




S rostoucí hladinou alkoholu v krvi u takového řidiče padají zábrany a řidič má větší 
sklony k riskantnímu chování a nerespektování dopravních předpisů. [28]   
Ohroženou skupinou jsou zejména mladí řidiči, kteří mají malou zkušenost s pitím 
alkoholu, malé zkušenosti s řízením vozidla a v tomto ohledu jsou schopni více riskovat 
a nerespektovat předpisy. 
 
Zhoršená schopnost řízení motorového vozidla je prokázána v hladinách okolo 0,2 ‰ 
(což může odpovídat půl litru 10° piva) – v tomto směru se příslušníci dopravní policie řídí 
metodickým pokynem, podle něhož hladina alkoholu do hodnot 0,24 ‰ v krvi (čtyři setiny 
jsou tzv. kalibrační odchylkou měřících přístrojů) je takřka neprokazatelná a lze ji naměřit 
i u abstinenta. [25] Proto jsou v níže uvedené tabulce popsány účinky alkoholu na lidský 
organismus od hodnot 0,2 ‰ a výš. 
 
Tabulka č. 1: Účinky alkoholu a drog na lidský organismus [25] 
Ethanol 
(alkohol) 
0,2 až 0,5 g/kg (‰) 
Prokazatelné zhoršení schopnosti řídit. Přibývá tendence riskovat, roste 
nepřiměřená sebedůvěra, zhoršuje se schopnost rozeznat pohybující se 
světla a odhadnout vzdálenost, řidič si neuvědomuje svůj stav a naopak 
má sklon se přeceňovat a riskovat. [25] 
0,5 až 0,8 g/kg 
Viz výše, navíc prodloužení reakčního času (zhoršení postřehu). Roste 
přeceňování vlastních schopností, oči se obtížně přizpůsobují přechodu 
ze světla do tmy a naopak, horší se vnímání barev (červená!), zhoršuje 
se schopnost soustředění, poruchy rovnováhy, které mají praktický 
význam zejména u motocyklistů a cyklistů, dále se zhoršuje odhad 
vzdálenosti. [25] 
0,8 až 1,2 g/kg 
Viz výše, dále zhoršení schopnosti vnímat okraje zorného pole, přibývá 
zhoršování soustředění, další prodloužení reakčního času, roste 
bezohlednost při řízení. [25] 
1,2 a více g/kg 
Další snížení schopnosti řídit – poruchy soustředění, prodloužení 
reakčního času, další úbytek rovnováhy i nekritičnosti, zhoršení 
schopnosti orientace. I velmi zkušený řidič se v tomto stavu může 
dopustit hrubých chyb – např. sešlápnutí plynu místo brzdy. [25] 
 
3.2.4 Agresivita za volantem 
Agresivita řidičů se v posledních letech stává čím dál větším problémem. Většina 
řidičů za svůj život udělá nějakou chybu, ať už jde o překročení maximální povolené 
rychlosti, požití alkoholu nebo drogy před jízdou, nebo se plně nevěnují řízení - volání 
z mobilního telefonu, konzumace jídla nebo pití a další nešvary řidičů. Existuje však i skupina 
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řidičů, kteří znají dopravní předpisy, jejich inteligence i pozornost jsou v normě, přesto 
mohou být pro své okolí velmi nebezpeční. Jedná se o agresivní řidiče, kteří jednají velmi 
nezodpovědně, jsou emocionálně labilní, nenávistní vůči ostatním lidem a jejich reakce 
jsou mnohdy nepředvídatelné. [21] 
Agresivní sklony se u člověka vytvářejí již od útlého dětství na základě instinktivní 
výbavy a obecně lze takové chování definovat jako chování, při němž řidič vědomě zvyšuje 
riziko kolize a je motivován netrpělivostí, nepřátelstvím nebo pouze získáním času. [3] 
 
3.3 Bezpečná podélná vzdálenost mezi vozidly 
Téma bezpečné vzdálenosti mezi vozidly na pozemních komunikacích České 
republiky je dodnes jedno z nejnespornějších. Dle zákona č. 361/2000 Sb., o provozu 
na pozemních komunikacích, kde je v § 19 odst. 1 uvedeno, že: „Řidič vozidla jedoucí 
za jiným vozidlem musí ponechat za ním dostatečnou bezpečnostní vzdálenost, aby se mohl 
vyhnout srážce v případě náhlého snížení rychlosti nebo náhlého zastavení vozidla, které jede 
před ním.“51) 
Ve výše uvedené citace zákona není hranice bezpečné vzdálenosti konkrétně 
definována. 
Velikost bezpečné vzdálenosti je limitována požadavkem, aby při náhlém zastavení 
vpředu jedoucího vozidla druhé vozidlo za ním bezpečně zastavilo. Za náhlé zastavení 
se považuje zpravidla brzdění se zpomalením u daného vozidla, které je adhezně 
a konstrukčně dosažitelné. V případě, že se bude jednat o situaci, kdy vozidlo předjelo 
a zařadilo se před předjeté vozidlo, byla podélná vzdálenost mezi nimi dostatečná, respektive 
bezpečná, pak by předjetý řidič neměl být nucen k výrazně vyššímu zpomalení. [1] 
 
Důležitým pojmem v návaznosti na bezpečnou podélnou vzdálenost je také přiměřená 
rychlost, kdy se z technického hlediska jedná o „takovou rychlost, ze které je možno včetně 
reakční doby, náběhu brzd (zpomalení při náběhu brzdného účinku, doba náběhu) a brzdění 
                                                 
1)  Česká republika. Zákon č. 247 ze dne 30. června 2000, o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti 
k řízení motorových vozidel a o změnách některých zákonů. In: Sbírka zákonů. Česká republika, 2000. 
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(se zpomalením) zastavit před překážkou, nebo místem, do kterého má řidič rozhled, 
tj. na zastavení na známou vzdálenost.“6 1) 
 Oddělení BESIP (bezpečnost silničního provozu) Ministerstva dopravy ve své 
kampani propagující dodržování bezpečných rozestupů mezi vozidly udává jako základní 
orientaci, dle které se lze při jízdě držet, pravidlo minimálně dvou sekund.  Hodnota 
dvou sekund vychází z reakční doby řidiče a je to maximální přijatelná hodnota doby reakce 
jakou řidič za normálních podmínek může mít. 
 
Reakční doba – časový interval, který uplyne od okamžiku vjemu do okamžiku 
uvedení zařízení do činnosti naučeným pohybem. Její doba se pohybuje 
kolem 1 sekundy -  pro většinu řidičů lze uvažovat reakční dobu ve výši 0,83 sekundy (dle 
e-learningové studijní opory Analýza silničních nehod I., M. Semely) od zafixováni 
nebezpečného objektu po počátek brzdění (dle přednášky Úvod do soudního inženýrství 
doc. Vémoly je reakční doba uváděna v rozmezí cca 0,5 s – za nesnížené viditelnosti 
a přímém pohledu řidiče na daný objekt u dvacetiletého řidiče až po cca 4,6 s za snížené 
viditelnosti, pohledu řidiče nad 5° od kritického objektu u padesátiletého řidiče), 
ale převážnou měrou záleží na pozornosti řidiče, jeho věku, fyzické kondici a dalších 
faktorech. [11], [12], [38] 
Z výše uvedeného lze tedy říci, že reakční doba se značně liší u jednotlivých osob 
a je proměnlivá v závislosti na rozličných faktorech (únava, denní či noční doba, požití 
alkoholu a drog, aj.) 
Reakční doba se obvykle člení na: 
 optickou reakci, 
 psychickou reakci, 
 svalovou reakci.  
Do reakční doby se nezapočítává doba prodlevy a náběhu brzd. 
                                                 
1) SEMELA, Marek. Bezpečná vzdálenost. In: Http://www.nehoda.eu [online]. 8. 5. 2013 [cit. 2014-04-14]. 




 Na obrázku č. 2  je znázornění odvození bezpečné podélné vzdálenosti, kdy začátek 
je v okamžiku, kdy se u předního vozidla (označeného indexem I) rozsvítí brzdová světla 
a vozidlo I začne brzdit. U řidiče zadního vozidla (označeného indexem II) začíná reakční 
doba řidiče ozn. trII, po kterou je předpokládaný pohyb vozidla rovnoměrnou rychlostí 
vII na dráze srII. 
  
 
Obrázek č. 1: Odvození bezpečné podélné vzdálenosti [1] 
 
Po úpravě a vyjádření bezpečné vzdálenosti b je vzorec následující, 
                               (1) 
V případě, že obě vozidla mají stejné dosažitelné zpomalení (aI = aII = a), 
pak se vzorec zjednoduší na, 
       (2) 
Pokud mají kromě dosažitelného zpomalení vozidla stejnou i rychlost (vI = vII = v), 
pak je rozhodující dráha ujetá za reakční dobu řidiče vozidla II: 




Doporučované pravidlo dvou sekund se neopírá o výsledky exaktního měření, 
ale vychází z jednoduché myšlenky, že vzdálenost, kterou vozidlo během dvou sekund urazí, 
orientačně odpovídá polovině jeho okamžité tachometrové rychlosti v metrech, a tudíž 
i úseku, na kterém by mělo být vozidlo schopno z dané rychlosti bezpečně zastavit.  
 
Od roku 2005 vzniklo v České republice několik kampaní, mající za cíl informovat 
řidiče o nutnosti dodržovat bezpečnou vzdálenost tak, jak je to běžné v jiných evropských 
zemích (Rakousko, Německo aj.). Mezi nejznámější z nich patří kampaň s názvem „Bezpečná 
vzdálenost“, kterou v roce 2005 představilo oddělení BESIP Ministerstva dopravy České 
republiky a v roce 2009 v rámci kampaně „Priorita pro řidiče kamionů“ představilo sdružení 
ČESMAD již pátý díl tohoto projektu, který měl heslo: „Ani jedno podcenění bezpečné 
vzdálenosti.“ 
Od roku 2007 docházelo podle statistik PČR k postupnému snižování počtu nehod 
způsobených nedodržením bezpečné vzdálenosti, avšak tento statistický pokles je způsoben 
změnou hranice výše hmotné škody pro povinnost hlásit dopravní nehodu policii. 
Dle vyjádření Milana Káni, tiskového mluvčího pojišťovny Kooperativa se průměrná škoda 
těchto nehod pohybuje okolo 30 000 Kč. 
Vzhledem k nedokonalosti a nejednoznačnosti zákona je však tyto řidiče, dle vyjádření 
PČR, obtížné pokutovat.  
 
3.3.1 Srovnání problematiky bezpečné podélné vzdálenosti v ČR a sousedních 
států 
V níže uvedené tabulce je pro lepší přehlednost uvedeno srovnání problematiky 
podélné bezpečné vzdálenosti, dle platné legislativy daných států. 
 
Tabulka č. 2: Srovnání problematiky bezpečné podélné vzdálenosti ČR a zahraničí [autor] 
Česká republika 
Dle zákona č. 361/2000 Sb., není konkrétně stanovena bezpečná vzdálenost. Definována 
pouze v obecné rovině, jako dostatečně bezpečná vzdálenost, na kterou se řidič 
motorového vozidla v případě náhlého snížení rychlosti nebo náhlého zastavení vozidla 




Dle § 35 odst. 5 zákona č. 8/2009 Z.z. o cestnej premávke, je na Slovensku bezpečná 
podélná vzdálenost definována pouze u vozidel jedoucích po dálnicích a rychlostních 
komunikacích jako „minimální vzdálenost, kterou vozidlo ujede za 2 sekundy, v případě 
motorových vozidel kategorie M3, N2 a N3 za sekundy 3.“ 
Polsko 
Dle článku 19 „prędkość bezpieczna, bezpieczny odstęp prawa o ruchu drogowem“ 
je v Polsku bezpečná podélná vzdálenost definována pouze v případě minimální 
vzdálenosti mezi vozidly v tunelech delších než 500 m, kdy u vozidel do 3,5 t nebo 
autobusů nesmí být tato vzdálenost menší než 50 m a v případě ostatních vozidel 
je to vzdálenost 80 m.   
I v Polských kampaních se však doporučuje dodržování dvousekundového pravidla. 
Německo 
Dle Německého „Straẞen-verkehrs-Ordnung -  StVO“ je podélná bezpečná vzdálenost 
jasně definována jako vzdálenost 5/10 poloviny hodnoty tachometrové rychlosti (což při 
rychlosti 80 km v hodině odpovídá bezpečné vzdálenosti 20 m).  
Přičemž německý zákon rozlišuje dvě míry pokutování v případě nedodržení zákona. 
1. mírnější – nedodržení bezpečných odstupů v případě, že vozidla jedou více než 
80 km/h. 
2. přísnější – týká se rychlostí 130 km/h a vyšších. 
Rakousko 
V Rakousku je bezpečná podélná vzdálenost v obecné rovině upravena v § 4 Abstand 
zákona Straßenverkehrsordnung. Z bezpečnostního hlediska je i v Rakousku 
doporučováno dodržování pravidla 2 s.  
Z hlediska postihů je minimální bezpečná vzdálenost vymezena časovým úsekem 
0,4 s bez ohledu na rychlost jedoucího vozidla, kdy měřený odstup 
v rozmezí 0,39 - 0,2 sekundy je sankciován a v případě odstupu menšího než 0,2 s je 
řidiči ještě také odebráno řidičské oprávnění na dobu 3 měsíců. 
 
3.4 Asistenční systémy vozidel 
Bezpečnost řidiče je ve velké míře závislá nejenom na osobnostních předpokladech 
řidiče, ale v nemalé míře má vliv konstrukční přizpůsobení vozidla. Byť se jeho řízení stává 
snazším, nelze říci, že by však vyžadovalo méně soustředění a pozornosti, což jde mnohdy 
na úkor bezpečnosti – Centrum služeb pro silniční dopravu uvádí ve své příručce Dopravní 
psychologie na straně 23 uvádí, že: „dle průzkumů je průměrný čas nutný ke sledování např. 
tachometru asi 0,5 s, vnitřního zpětného zrcátka 0,7 s, levého zpětného zrcátka až 1,1 s, 
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pohled na rádio 2,35 s a sledování navigačního přístroje bez hlasového výstupu až 6 s“71) (při 
rychlosti 100 kmh-1 ujede vozidlo za jedinou sekundu vzdálenost necelých 28 m). 
V posledních deseti letech je kladen důraz na automatizaci a částečnou náhradu 
lidského operátora – řidiče, která si klade za cíl zúspornit práci řidiče a zvýšit tím jeho 
bezpečnost pomocí tzv. asistenčních systémů. Tyto systémy patří mezi prvky aktivní 
bezpečnosti vozidla a zjednodušeně lze říci, že jde o soubor technických prvků, systémů 
a vlastností vozu, jejichž hlavním cílem je předcházet vzniku dopravní nehody tím, 
že získávají informace z okolí a umožňují tak lepší percepci dopravní situace, v naléhavých 
případech dokonce samostatně zasahují do jízdního manévru, čímž je zajištěna větší 
bezpečnost provozu vozidla. [41], [18] 
Z posledního dostupného dotazníkového šetření, které v roce 2005 provedla agentura 
FOKUS dle zadání Centra dopravního výzkumu na téma „Čeští řidiči a moderní systémy 
v automobilech“ vyplynulo, že užívání těchto systému mezi aktivními řidiči České republiky 
je velmi málo rozšířené, s výjimkou ABS, který používá 20 % dotazovaných řidičů (od roku 
2004 jej musí mít každé nově homologované motorové vozidlo na území Evropské unie). [22] 
 
Asistenční systémy lze rozdělit do dvou skupin: 
 Asistenční systémy pro bezpečnou jízdu vozidla – tyto systémy, v případě jejich 
funkčnosti a aktivaci ve vozidle, působí přímo v kritických situacích při jízdě, 
aniž by řidič mohl zabránit jejich působení a řadíme k nim například:  
 Protiblokovací systém – nejčastěji označován jako ABS (Anti-Lock Brake 
Systém)  
 Protiskluzový systém - nejčastěji označován jako ASR (Anti-Skid Regulation)  
 Elektronická stabilizace jízdy - nejčastěji označován jako ESP (Electronic 
Stability Program) 
 Brzdový asistent – nejčastěji označován jako BAS (Brake Assist) 
                                                 
1)  Dopravní psychologie: Příručka pro účastníky kurzu. Centrum služeb pro silniční dopravu. str. 23. 
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 Řidiči doporučené řízení – nejčastěji označován jako DSR (Driver Steering 
Recommendation)  
 ACC (Adaptive Cruise Assistant) - Adaptivní tempomat,  
 „FWCMS“ - Systém nouzového brzdění aj. 
 
 Asistenční systémy podporující řidiče – tyto systémy jsou nepřímo podpůrné systémy, 
které řidiče informují o situaci a možném nebezpečí. Tyto systémy nemají kontrolu 
nad vozidlem a mohou být kdykoliv odpojeny a řadíme k nim například: 
 Systém kontroly jízdním pruhu 
 Infračervené noční vidění 
 Parkovací asistent 
 Navigační systém GPS 
 Aktivní světlomety, aj. 
 
3.4.1 Protiblokovací systém - ABS (Anti-Lock Brake Systém)  
Charakteristika ABS 
ABS je jedním ze systému aktivní bezpečnosti vozidla, který zabraňuje zablokování 
kola při intenzivním brzdění, přičemž se kolo se systémem ABS stále odvaluje a tím 
zabraňuje ztrátě adheze mezi kolem a vozovkou a zůstává zachována stabilita, ovladatelnost 
a řiditelnost vozidla i v mezních situacích. [29] 
Hlavním požadavkem na systém ABS je mimo jiné zajištění stability a řiditelnosti 
vozidla, maximální využití součinitele adheze, přizpůsobení brzdění změnám adheze, stabilita 
a řiditelnost vozidla při brzdění v zatáčce a schopnost rozpoznat aquaplaning. [9] 
Od roku 2004 musí mít každé nově homologované motorové vozidlo na území 




Princip činnosti ABS 
Systém ABS automaticky reguluje brzdnou sílu v třmenech tak, aby nedošlo 
k zablokování kol při brzdění a ztrátě adheze mezi pneumatikou a vozovkou. Jednotlivá kola 
motorového vozidla mají vlastní snímač otáček, který řídící jednotce předává informace 
o jejich rychlosti. V případě, že řídící jednotka dostane signál, že je kolo zablokováno, 
krátkodobě sníží tlak v brzdovém systému a tím uvede kolo znovu do pohybu. [29] 
K uvolnění kola dochází opakovaně v rychlém sledu za sebou a tím pádem 
je zachováno relativně stálé otáčení kol a řiditelnost vozu až do jeho zastavení. Správná 
funkce ABS se projeví jako pulsování brzdového pedálu. [29] 
 
 
Obrázek č 2: Regulační obvod ABS [14] 
 
3.4.2 Elektronická stabilizace jízdy - ESP (Electronic Stability Program) 
Charakteristika ESP 
ESP je označení elektronického stabilizačního systému, který umožňuje regulaci kluzu 
a prokluzu v podélném i příčném směru a zamezení ztráty bočního vedení, čímž dochází 
ke zvýšení stability vozidla ve stopě při průjezdu zatáčkou a zároveň snižuje nebezpečí vzniku 
smyku při brzdění, zrychlení či při volném pohybu. [9] 
Od 1. listopadu 2011 musí mít každé nově homologované motorové vozidlo na území 




Princip činnosti ESP 
 Brzdění při rozdílné přilnavosti u jednotlivých kol – při maximálním brzdění 
na vozovce s rozdílnou přilnavostí zabrání ESP aby se vozidlo dostalo 
do smyku a řidič mohl objet překážku. Aby se vozidlo nedostalo do smyku, 
reguluje ESP na základě kola s nejnižší přilnavostí brzdný tlak, čímž 
se prodlouží brzdná dráha. [8] 
 Nedotáčivost vozidla – ESP generuje řídící impulzy při nedotáčivosti vozidla, 
kdy cílenými brzdnými zásahy na jedno nebo více kol vytvoří moment opačný, 
kdy dojde ke snížení tahu motoru a přibrzdění zadních kol na vnitřní straně 
zatáčky. Tím se zvyšuje odezva řízení a stabilita vozidla. [30]   
 Přetáčivost vozidla – tento stav je zvládnutelný hůře než nedotáčivost, avšak 
dochází k němu velmi zřídka. V případě přetáčivého průjezdu zatáčkou systém 
ESP přibrzdí kola na vnější straně zatáčky, pokud tento zásah nestačí, dojde 
ke krátkodobému přidání plynu. [30] 
 
Na níže uvedeném obrázku je znázorněno srovnání dráhy vozidla při průjezdu pravou 
a levou zatáčkou u vozidla s ESP a bez něj. 
 
 




3.4.3 Řidiči doporučené řízení - DSR (Driver Steering Recommendation)  
Charakteristika DSR 
Řidiči doporučené řízení, nejčastěji označováno jako DSR je rozšiřující funkce 
systému ESP. Oproti ESP se však nejedná o automatickou změnu řízení vozidla na základě 
vyhodnocení signálů ze snímačů, nýbrž je řidiči vozidla poslán silový impulz na volant 
ve smyslu protiřízení, takže dochází k intuitivnímu vyvažování řízení řidičem. Akceptace 
silových impulzů do volantu je na vůli řidiče. [7] 
ESP nepřebírá řízení, ale doporučuje směr zatáčení generovaného momentu 
působícího na volant. [8] 
 
Princip činnosti DSR 
V případě krizové situace během jízdy je řidiči vyslán silový impulz na volant 
ve smyslu protiřízení, načež může řidič reagovat a provést daný úkon a stabilizovat jízdní 
směr vozidla. [7] 
Na níže uvedeném obrázku je pomocí grafu znázorněna typická reakce řidiče a vývoj 
řízení vozidla řidičem poté, co byl k němu pomocí DSR vyslán signál navádějící 
ho k určitému chování a natáčení volantu. [9] 
 
 




Z grafu pak vyplývá, že po odeslání impulsů protiřízení do volantu řidiče došlo 
k reakci řidiče na tyto impulsy a mohlo dojít ke stabilizaci vozidla v případě kritické 
situace. [9] 
 
3.4.4 Brzdový asistent - BAS (Brake Assist)  
Charakteristika BAS 
Brzdový asistent je zařízení pomáhající řidiči v situacích, kdy při kritickém brzdění 
nedojde řidičem ke stlačení brzdového pedálu dostatečnou silou. [31]  
Snímače brzdového asistenta tuto situaci rozpoznají a následně dají signál 
pro maximální zvýšení tlaku v hydraulickém brzdovém systému. BAS spolupracuje 
s posilovačem brzd a plně využívá možností systému ABS. Hlavní předností BAS je zejména 
zkrácení doby pro dosažení maximálního brzdného účinku a tím pádem i brzdné dráhy 
motorového vozidla. [31] 
 
Princip činnosti BAS 
V případě výskytu náhle překážky na silnici dojde u zkušeného řidiče k rychlému 
a silnému sešlápnutí brzdového pedálu. V případě vozidla s ABS nedojde k zablokování kol 
vozidla a zároveň zůstane zachována stabilita jízdy a ovladatelnost vozidla. V tomto případě, 
kdy se vozidlo nenachází od překážky ve vzdálenosti kratší, než je nejkratší možná brzdná 
dráha, existuje velká šance, že vozidlo před překážkou zastaví. [42] 
 
V případě nezkušeného řidiče však může dojít k panickému brzdění (brzdné vlastnosti 
při tomto brzdění jsou znázorněny v obr. č. 5), kdy sice dojde k rychlému sešlápnutí 
brzdového pedálu, avšak nedostatečnou silou a vozidlo před překážkou nezastaví. V tomto 
případě je užitečný brzdový asistent, který brzdný tlak navýší na maximální hodnotu 





Obrázek č. 5: Hydraulický brzdový asistent [14] 
 
3.4.5 Systém nouzového brzdění 
Charakteristika Systému nouzového brzdění 
Systémy nouzového brzdění jednotlivých automobilek se sice mírně odlišují, účel 
všech z nich však zůstává stejný. Pomocí optického senzoru s infračervenými paprsky 
či radaru nebo jejich kombinací dochází ke kontrole prostoru před vozidlem a tím zamezení 
nehod v nízkých rychlostech, zpravidla do rychlosti okolo 30 – 50 km/h, nebo přinejmenším 
zmírňovat jejich následky. [36] 
 
Princip činnosti Systému nouzového brzdění 
Systém bývá aktivní v nízkých rychlostech, kdy při zjištění nebezpečí nárazu 
do stojícího objektu vpředu dochází k aktivaci brzd. V případě, že nedojde ze strany řidiče 
k reakci na nebezpečnou situaci, dojde k automatické aktivaci brzd a následnému zpomalení 




3.4.6 Adaptivní tempomat - ACC (Adaptive Cruise Assistant)  
Charakteristika ACC 
Adaptivní tempomat udržuje jak nastavenou rychlost motorového vozidla, tak pomocí 
snímačů, zpravidla radarového snímače, sleduje situaci před vozidlem. [41] 
 
Princip činnosti ACC 
 Objeví-li se před vozidlem pohybující překážka, většinou jiné motorové vozidlo, 
dojede k ní na určenou vzdálenost, kterou posléze udržuje, tzv. upraví rychlost „svého“ 
vozidla na rychlost vpředu jedoucího motorového vozidla. V případě stojící překážky, 
















4  ANALÝZA SOUČASTNÉHO STAVU 
4.1 Způsobilost řidiče 
Způsobilost řidičů dělíme do třech vzájemně propojených rovin:  
 zdravotní způsobilost, 
 odborná způsobilost řidičů, 
 profesní způsobilost řidiče. 
 
Definice způsobilosti řidiče, jakož i jejich dílčích částí (zdravotní způsobilost, odborná 
způsobilost a profesní způsobilost řidiče) jsou uvedeny v podkapitole 3.1.4. této diplomové 
práce. 
 
V této problematice je stěžejním zákon č. 247/2000 Sb., o získávání a zdokonalování 
odborné způsobilosti k řízení motorových vozidel a o změnách některý zákonů. Ten byl 
od 5. 1. 2002 změněn zákonem č. 478/2001 Sb., kterým se mění zákon o získávání 
a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení motorových vozidel, a do dnešního dne 
několikrát novelizován. Nejznámější novela zákon č. 297/2001 Sb., nabyl účinnost 
k 19. 1. 2013. Poslední novelou zákona č. 247/2000 Sb., je část čtyřicátá první zákona 
č. 64/2014 Sb., kterým se mění některé zákony v souvislosti s přijetím kontrolního řádu. 
Zákon č. 247/2000 Sb., mimo jiné upravuje: 
 podmínky pro provozování autoškol, 
 způsob provádění výuky a výcviku žadatelů o získání odborné způsobilosti 
k řízení motorového vozidla a práva a povinnosti žadatelů o získání řidičského 
oprávnění, 
 práva a povinnosti provozovatelů a učitelů autoškol, 
 podmínky pro udělování a odnímání osvědčení pro učitele výuky a výcviku 
a průkazu zkušebního komisaře, 
 způsob provádění zkoušek k získání řidičského oprávnění, 
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 způsob provádění výuky a výcviku řidičů v rámci zdokonalování odborné 
způsobilosti řidičů, 
 vydávání průkazu profesní způsobilosti aj. [44] 
 
4.2 Zdravotní způsobilost řidiče – postup a podmínky jejího získání 
Posudek o zdravotní způsobilosti k řízení motorových vozidel vydává posuzující lékař 
po zhodnocení zdravotního stavu žadatele o řidičské oprávnění zjištěného lékařskou 
prohlídkou – nemoci, vady nebo stavy, které vylučují nebo podmiňují zdravotní způsobilost 
k řízení motorových vozidel, jsou pak uvedeny ve vyhlášce č. 277/2004 Sb. Vymezení pojmu 
posuzující lékař je definováno v § 84, odst. 4, písm. a, b, c, v případě dopravně 
psychologického vyšetření je posuzujícím lékařem dle § 87a , odst. 4 psycholog s akreditací 
ministerstva. [49] 
 
V závislosti na druhu způsobilosti (odborná, profesní) je zdravotní způsobilost 
rozdělena na: 
a) zdravotní způsobilost prvožadatelů o řidičské oprávnění, 
b) zdravotní způsobilost řidičů žádající o profesní způsobilost, 
c) zdravotní způsobilost řidičů, kteří žádají o navrácení řidičského oprávnění, 
d) zdravotní způsobilost řidičů seniorů. 
 
Ad a) Postup a podmínky pro získání zdravotní způsobilosti prvožadatelů o řidičské 
oprávnění 
V tomto případě provede lékař komplexní fyzikální vyšetření žadatele k objektivnímu 
zhodnocení jeho zdravotního stavu (rozsah je stanoven § 6 vyhlášky č. 277/2004 Sb.) zejména 
pak vyšetření zraku – pomocí tzv. Shellenovy tabule (vyšetření ostrosti zraku), barvocitu 
(zjištění a kvalifikace defektů vnímání barev), orientačního vyšetření sluchu, rovnováhy 
a neurologických příznaků. [49] 
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Po provedení lékařské prohlídky vydá daný lékař žadateli posudek o zdravotní 
způsobilosti, dle něhož může být žadatel: 
 zdravotně způsobilý k řízení motorových vozidel, 
 zdravotně způsobilý k řízení motorových vozidel s podmínkou, 
 popřípadě zdravotně nezpůsobilý k řízení motorových vozidel. [49] 
V posledních dvou případech je pak posuzující lékař tuto skutečnost povinen oznámit 
obecnímu úřadu obce s rozšířenou působností příslušnému obvyklému bydlišti nebo místa 
studia žadatele o řidičské oprávnění a zaslat mu kopii posudku o zdravotní způsobilosti. [43] 
 
Ad b) Postup a podmínky pro získání zdravotní způsobilosti řidičů žádající o profesní 
způsobilost 
Řidiči žádající o profesní způsobilost a dále všichni, jenž jsou uvedení v § 87a zákona 
č. 361/2000 Sb. se mimo zdravotní prohlídky (vstupní lékařská prohlídka před zahájením 
výkonu činnosti a následně další lékařské prohlídky do dovršení 50 let věku každé 2 roky, 
po dovršení 50 let věku každoročně - posuzující lékař může dle § 87 odst. 4 v odůvodněných 
případech určit termín další pravidelné lékařské prohlídky v kratší lhůtě) musí dle tohoto 
paragrafu před zahájením výkonu činnosti a poté nejdříve šest měsíců před dovršením 50 let 
a dále pak každých pět let podrobit dopravně psychologickému vyšetření. [43] 
Od 1. 8. 2012 je oprávněn provádět dopravně psychologické vyšetření pouze 
psycholog akreditovaný Ministerstvem dopravy. Průběh vyšetření se obvykle skládá 
ze tří částí – rozhovor a dotazník, testování osobnosti (dotazníky typu OSPAT nebo ICAP) 
a výkonové testy (dotazníky typu COGIT, případně MEMREX 08). 
 
Ad c) Postup a podmínky pro získání zdravotní způsobilosti řidičů, kteří žádají o navrácení 
řidičského oprávnění 
V případě řidičů žádajících o navrácení řidičského oprávnění je dle § 123d zákona 
č. 361/2000 Sb., mimo jiné podmínkou předložení posudku o zdravotní způsobilosti včetně 




Ad d) Postup a podmínky pro získání zdravotní způsobilost řidičů seniorů 
Od 1. 7. 2013 vzniká povinnost pro řidiče seniory podrobovat se pravidelným 
lékařským prohlídkám dle § 87 zákona č. 361/2000 Sb. před dovršením 65 let věku 
a nejpozději v den dovršení tohoto věku. Další prohlídka před dovršením 68 let věku 
a po dovršení 68 let věku pak každé dva roky. I v tomto případě může posuzující lékař 
dle § 87 odst. 4 výše zmíněného zákona v odůvodněných případech určit termín další 
pravidelné lékařské prohlídky v kratší lhůtě. [43] 
Potvrzení o zdravotní způsobilosti vydané lékařem musí mít řidič během řízení vozidla 
u sebe a předložit spolu s dalšími doklady na výzvu policisty při silniční kontrole – netýká 
se řidičů profesionálů (posudek je uložen u zaměstnavatele). [43] 
 
4.2.1 Doklad zdravotní způsobilosti k řízení motorových vozidel 
Jak již bylo nastíněno v předchozí kapitole, k získání zdravotní způsobilosti řidiče 
pro řízení motorových vozidel je třeba mimo jiné lékařského posudku zdravotní způsobilosti 
k řízení motorových vozidel. 
 
Posudek musí splňovat, dle vyhlášky č. 277/2004 Sb. o stanovení zdravotní 
způsobilosti k řízení motorových vozidel s podmínkou a náležitosti lékařského potvrzení 
osvědčujícího zdravotní důvody, pro něž se za jízdy nelze na sedadle motorového vozidla 
připoutat bezpečnostním pásem náležitosti, jako jsou: 
 identifikační údaje o posuzované osobě, 
 údaje o skupinách řidičského oprávnění, pro něž je zdravotní způsobilost 
posuzována, 
 výsledek posouzení zdravotní způsobilosti, 
 datum vydání posudku a datum skončení platnosti posudku, 





Vzor posudku dle výše uvedené vyhlášky je uveden v příloze č. 6. Pokud však 
posudek řidiče neodpovídá tomuto vzoru, avšak splňuje veškeré náležitosti dané touto 
vyhláškou nelze jej považovat dle vyjádření Ministerstva dopravy za neplatný. 
 
4.3 Odborná způsobilost řidiče - postup a podmínky jeho získání 
Zkouška z odborné způsobilosti, jejíž definice byla uvedena již v podkapitole 3.1.4. 
je dle zákona č. 361/2000 Sb., jednou z podmínek pro udělení řidičského oprávnění. [43] 
 
K výuce mohou být přijati pouze uchazeči, kteří splňují podmínky dané § 13 zákona 
č. 247/2000 Sb. Na níže uvedeném obrázku je znázorněn chronologický postup získání 
řidičského oprávnění. Ten platí bez výjimky i pro osoby neslyšící či sluchově postižené, 
ty si dle § 41 výše uvedeného zákona zajistí ke zkoušce z odborné způsobilosti na vlastní 
náklady tlumočníka, dle zákona č. 155/1998 Sb., o znakové řeči a změně dalších zákonů. [44] 
 
 
Obrázek č. 6: Postup získání řidičského průkazu [autor] 
  
4.3.1 Učební osnova žadatelů o řidičská oprávnění  
Předmětem výuky a výcviku žadatelů o řidičská oprávnění je získání potřebných 
teoretických a praktických znalostí, dovedností a návyků k řízení motorových vozidel 
v provozu na pozemních komunikacích. [44] 
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Rozsah výuky a výcviku je rozdělen podle druhu výuky a výcviku a podle 
jednotlivých skupin vozidel, pro které se výuka a výcvik provádí. Obsah a rozsah 
jednotlivých druhů výuky a výcviku k získání řidičských oprávnění stanoví prováděcí předpis 
zákona č. 247/2000 Sb. [44]  
 
Zjednodušeně lze učební osnovu rozdělit dlen níže uvedeného obr. č. 7. 
 
 
Obrázek č. 7: Učební osnova [44] 
     
Kdy výuka teorie obsahuje tyto tematické celky, dle § 4 vyhlášky č. 167/2002 Sb.:   
 Předpisy o provozu vozidel na pozemních komunikacích – předpisy o provozu vozidel 
jsou základním a také nejdůležitějším předmětem, bez kterého se žák v autoškole 
a později i jako řidič v praxi na silnici neobejde. Z přibližně 80 % tento předmět 
zahrnuje pravidla provozu včetně znalostí dopravních značek a schopnosti řešit 
dopravní situace na křižovatkách i mimo ně a problematice bezpečné vzdálenosti, 
dalších cca 10 % je věnováno podmínkám provozu vozidel na pozemních 
komunikacích, zde je kladen důraz na registraci vozidel, povinné pravidelné prohlídky 
vozidel, povinná výbava apod. Zbylých 10 % je věnováno na stanovení o řidičských 
oprávněních či pojištění odpovědnosti za škodu aj. [13] 
 předpisy provozu na pozemních komunikacích, 
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 řešení dopravních situací, 
 předpisy související s provozem na pozemních komunikacích, 
 předpisy o řidičských oprávněních a řidičských průkazech, 
 doklady potřebné při provozu vozidla, aj. [52] 
 
 Ovládání a údržba vozidel – ačkoliv jsou vozidla stále složitější, vybavena řadou 
elektronických systémů, zásah laika není žádaný a ústní zkouška byla například 
u sk. B úplně vypuštěna, přesto by každý uchazeč o řidičský průkaz měl vědět, že pro 
správné a bezpečné fungování vozidla je důležitá jeho údržba. Proto je hlavním cílem 
tohoto předmětu seznámení s vozidlem, základní údržba vozidla, jeho kontrola a popis 
a užití některých jeho části (např. kontrola vozidla před jízdou, převodovka, ABS, 
povinná výbava, signalizace poruch apod.) [12] 
 všeobecný popis a sestavu vozidel příslušné kategorie, 
 popis základních soustav vozidla, jejich charakteristiku, účel…, 
 ovládání ústrojí vozidla, 
 základní provozní údaje, 
 postup při provádění základní údržby a jednoduchých oprav vozidla, 
aj. [52] 
 
 Teorie řízení a základy bezpečné jízdy – náplň předmětu teorie řízení a základy 
bezpečné jízdy lze rozdělit na dva tematické, vzájemně se prolínající a doplňující 
celky, kdy na jedné straně jde o samotnou teorii jízdy, která je potřebná pro úspěšné 
zvládnutí cvičných jízd uchazečem o řidičské oprávnění – například teoretické znalosti 
problematiky rozjezdu do svahu. Na straně druhé jsou zásady bezpečné jízdy jako 
takové – brzdná dráha, bezpečná vzdálenost, aquaplaning, adheze (přilnavost), 
defenzivní jízda, bezpečnost vozidla, alkohol a únava aj. [12] 
 činitelé ovlivňující bezpečnost provozu na pozemních komunikacích, 
 vliv alkoholu, drog, léků, stavu mysli a únavy na chování řidiče, 
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 právní úpravy doby jízd a odpočinku, 
 základní fyzikální podmínky vozidla, 
 rizikové faktory jízdy automobilu v různých situacích, 
 zařízení pro bezpečnost vozidel, zejména používání bezpečnostních 
pásů a zádržných systémů, faktory aktivní a pasivní bezpečnosti, 
aj. [52] 
 
 Zdravotnická příprava – zdravotnická příprava je v autoškolách vyučována specialisty 
určenými zákonem, přičemž výuka je rozdělena na část teoretickou a praktickou 
a poskytuje ucelený přehled o dané problematice. [12] 
 prevence dopravních nehod ze zdravotních příčin, 
 obecné zásady jednání při dopravních nehodách, 
 zásady první pomoci, aj. [52] 
 
Obsah a rozsah praktického výcviku dle § 5 vyhlášky č. 167/2002 Sb.: 
 Praktický výcvik v řízení vozidla – ten je rozdělen do tří po sobě následujících etap, 
kdy výcvik je zaměřen převážně na: 
 kontrola vozidla před jízdou, základní úkony řidiče před zahájením jízdy, 
nácvik a zvládnutí základních řidičských dovedností nutných pro ovládání 
vozidla volantem, pedálem akcelerátoru, spojkou, řazením, provozní 
a parkovací brzdou, [52] 
 procvičování základních řidičských dovedností v městském a mimoměstském 
provozu s nízkou hustotou provozu vozidel, kde se klade hlavní důraz 
na dodržování předpisů o provozu na pozemních komunikacích a zásad 
bezpečné jízdy, [52] 
 jízda vyšší rychlostí, nácvik a zvládnutí dalších řidičských dovedností 
v rozličných situacích silničního provozu, [52] 
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 ovládání výbavy a výstroje vozidla (stěrače, ostřikovače skel, klimatizace, 
osvětlení vozidla aj.) [52] 
 závěr je završenou dosažením plné samostatnosti při řízení vozidla v hustém 
městském a mimoměstském provozu, řízení vozidla za ztížených podmínek, 
na jízdu za snížené viditelnosti apod. [52] 
 
 Výcvik praktické údržby vozidla: 
 nácvik jednotlivých úkonů základní údržby vozidla, kontrola ošetření 
základních soustav vozidla, doplnění pohonných hmot, 
 zásady bezpečnosti práce, 
 nácvik zjišťování a následného odstranění jednoduchých zábav a poruch 
na vozidle, 
 výměnu kola, 
 připojení tažného lana nebo tažné tyče, 
 umístění prvků povinné výbavy ve vozidle a jejich používání aj. [52] 
 
 Praktický výcvik zdravotnické přípravy: 
 nácvik první pomoci, 
 nácvik zástavy krvácení, 
 nácvik a zvládnutí úkonů neodkladné resuscitace aj. [52] 
 
Žadatel o řidičské oprávnění se po ukončení výuky a výcviku v autoškole podrobí 
zkoušce z odborné způsobilosti k řízení motorového vozidla. Tato zkouška se zpravidla 




4.3.2 Zkouška z odborné způsobilosti žadatelů o řidičská oprávnění 
 Zkoušky provádí příslušný obecní úřad obce s rozšířenou působností. Pro provádění 
zkoušek určí příslušný obecní úřad obce s rozšířenou působností zkušebního komisaře, 
kterým může být pouze zaměstnanec obce zařazený do obecního úřadu, který je současně 
držitelem platného průkazu zkušebního komisaře. Registr zkušebních komisařů vede 
Ministerstvo dopravy. Zkušební komisař je povinen každý rok absolvovat zdokonalovací 
školení, a jednou za pět let se podrobit přezkoušení. [44]  
 
Samotná zkouška odborné způsobilosti se skládá ze zkoušky: 
 z předpisů o provozu na pozemních komunikacích a zdravotnické přípravy, 
 ze znalostí ovládání a údržby vozidla, jde-li o žadatele o řidičské oprávnění 
pro skupinu C1, C1+E, C, C+E, D1, D1+E, D nebo D+E, 
 z praktické jízdy s výcvikovým vozidlem. [44]  
 
Zkouška z předpisů o provozu na pozemních komunikacích a zdravotnické přípravy 
se provádí testem písemně nebo pomocí výpočetní techniky. Test obsahuje otázky z pravidel 
provozu na pozemních komunikacích, z předpisu o podmínkách provozu vozidel 
na pozemních komunikacích, ze zdravotnické přípravy a dále z předpisů souvisejících 
s provozem na pozemních komunikacích. 
 
 Zkouška je sestavována náhodným výběrem 25 zkušebních otázek, přičemž každá 
otázka má pouze jednu správnou odpověď, a na její vykonání je stanovena doba 30 minut.  
Jednotlivým otázkám je přiřazena konkrétní bodová hodnota a maximální dosažitelný počet 
bodů v testu je 50. Pro úspěšné absolvování cvičného testu je nezbytné dosáhnutí 








Obrázek č. 8: Otázka z předpisů na PC [23] 
 
Zkouška ze znalosti ovládání a údržby vozidla se provádí ústně u modelů 
či výcvikového vozidla (ne u obrazů). [44]  
 
Zkouškou praktické jízdy musí žadatel o řidičské oprávnění prokázat znalosti, 
dovednosti a chování včetně specifických požadavků pro jednotlivé skupiny vozidel. Zkouška 
z praktické jízdy je rozdělena do dvou částí. První část praktické části musí trvat 
nejméně 10 minut, druhá část pak nejméně 20 minut, pokud má být řidičské oprávnění 
uděleno pro skupinu AM, A1, A2, A, B1, B, B+E nebo T, a nejméně 35 minut pro ostatní 
skupiny vozidel. [44]  
 
Při závěrečné zkoušce z praktické jízdy musí uchazeč splnit následující záležitosti 
a prokázat tak, že je schopen samostatné, plynulé a bezpečné jízdy, kdy během zkoušky musí: 
 splnit úkony před jízdou (nastavení zrcátek, zapnutí bezpečnostních pásů, 
prohlídka vozidla, nastavení sedadla…), 
 prokázat správnou techniku rozjíždění (do svahu, ze svahu, v koloně 
vozidel…), 
 schopnost bezpečného couvání a otáčení, 
 zajíždění do omezeného prostoru, 
 parkování (podélné, kolmé, šikmé…), 
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 řízení při rychlosti do 30 km/h, 
 správné projíždění křižovatek s řízeným provozem, 
 projetí železničního přejezdu, 
 bezpečné řízení při různé intenzitě provozu (zvýšený pohyb chodců, rychlost 
nad 50 km/h, provoz hromadné dopravy osob…), 
 rychlé a bezpečné rozhodování, 
 sledování zpětných zrcátek, 
 včasné dávání znamení o změně směru jízdy, 
 plynulost jízdy a její ekonomika, 
 a sledování dopravního značení. 
Chyby v řízení nebo nebezpečné vedení bezprostředně snižující bezpečnost 
výcvikového vozidla, jeho osádky nebo jiných účastníků provozu vozidel na pozemních 
komunikacích se hodnotí stupněm „neprošel“, a to bez ohledu na to, zda zkušební komisař 
nebo učitel výcviku musel zasáhnout (verbálně nebo přímo) do ovládacích prvků 
vozidla. [44]  
Mezi tyto přestupky a nedostatky řadíme: 
 překročení rychlosti, 
 omezení chodců, 
 ohrožení cyklistů, 
 nedání přednosti v jízdě, 
 vytvoření nebezpečné situace, 
 nesprávné najetí do křižovatky, 
 nedodržení bezpečné vzdálenosti, 
 nedovolené předjíždění, 
 projetí na „žlutou, 
 přejetí souvislé čáry, 
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 pomalá jízda nebo zásah učitele autoškoly do řízení. 
 
Pro jednotlivé skupiny a podskupiny řidičských oprávnění platí rozdílný rozsah 
zkoušek. V příloze č. 1 jsou uvedeny vymezení skupin řidičských oprávnění dle zákona 
č. 297/2011 Sb., o provozu na pozemních komunikacích platná od 19. 1. 2013. 
Zkoušky z odborné způsobilosti pro jednotlivé skupiny vozidel se provádějí v rozsahu 
a tímto způsobem: 
 
Tabulka č. 3: Zkoušky z odborné způsobilosti dle jednotlivých skupin vozidel [44] 
Řidičské oprávnění pro skupinu AM, 
A1, A2, A, B1, T, B, B+E 
 Předpisy o provozu na pozemních komunikacích (1 test) 
 Praktická jízda s výcvikovým vozidlem 
Řidičské oprávnění pro skupinu C1, 
C, C1+E nebo C+E 
 Předpisy o provozu na pozemních komunikacích (1 test) 
 Ovládání a údržba vozidla (3 otázky) 
 Praktická jízda s výcvikovým vozidlem 
Řidičské oprávnění pro skupinu D1, 
D, D1+E nebo D+E 
 Předpisy o provozu na pozemních komunikacích (1 test) 
 Ovládání a údržba vozidla (4 otázky) 
 Praktická jízda s výcvikovým vozidlem 
 
Výsledek zkoušky se hodnotí stupněm „prospěl“ nebo „neprospěl“. Jestliže žadatel 
o řidičské oprávnění neprospěl v některé zkoušce, může zkoušku opakovat. Každá opakovaná 
zkouška může být provedena nejdříve za pět pracovních dní ode dne konání neúspěšné 
zkoušky. [44]  
Výsledek zapíše zkušební komisař do žádosti o přijetí k výuce a výcviku 
a do protokolu o zkouškách. Neuspěl-li žadatel o přijetí k výuce a výcviku při zkouškách 
do doby 6 měsíců ode dne zahájení první zkoušky, je povinen před další zkouškou absolvovat 
novou výuku a výcvik v plném rozsahu. [44]  
 
4.3.3 Doklad odborné způsobilosti řidiče k řízení motorového vozidla 
Dokladem prokazujícím odbornou způsobilost řidiče je řidičské oprávnění, o jehož 
udělení žádá žadatel u příslušného obecního úřadu obce s rozšířenou působností podle místa 
svého obvyklého bydliště na území České republiky, a to na základě žádosti o řidičské 
oprávnění, ke které je nutno doložit náležitosti dle § 92 odst. 4 zákona č. 361/2000 Sb. [43] 
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Od 19. 1. 2013 jsou vydávány nové řidičské průkazy, které podle § 1 vyhlášky 
č. 31/2001 Sb., o řidičských průkazech a o registru řidičů mají podobu plastové 
polykarbonátové karty o velikosti 54 x 86 mm a svým provedením odpovídají vzoru 
řidičského průkazu, který je stanoven platnými právními předpisy EU. [48] 
 
 
Obrázek č. 9: Vzor řidičského průkazu [26] 
 
V průkazu jsou rovněž pomocí harmonizačních kódů zaznamenány podmínky nebo 
omezení řidičského oprávnění (např. ochrana nebo korekce zraku, sluchové pomůcky, 
automatická převodovka… aj. uvedeny v příloze č. 5 vyhlášky č. 31/2001 Sb.) 
Tento typ řidičského průkazu, dle vzoru EU, je uznatelný pro řízení vozidla v rámci 
Evropské Unie a v ostatních státech „Úmluv o silničním provozu“ a jeho platnost v případě 
skupin AM, A1, A2, A, B1, B, B+E a T je 10 let. [48] 
  
4.4 Zdokonalování odborné způsobilosti řidičů pro účely profesní 
způsobilosti - postup a podmínky jeho získání 
Definice profesní způsobilosti řidiče není v našem zákoně přesně definována, 
zjednodušeně řečeno jde o profesionální řidiče, za něž lze podle ministerstva dopravy a spojů 
považovat: 
 řidiče, řídící vozidlo v pracovně právním vztahu a u něhož je řízení vozidla druhem 
práce sjednaným v pracovní smlouvě, 




Zdokonalování odborné způsobilosti řidičů je upraveno v zákoně č. 247/2000 ve dvou 
na sobě nezávislých rovinách rozdělených do dvou hlav, kdy hlava první (§ 46 – 52c) 
upravuje zdokonalování odborné způsobilosti pro účely profesní způsobilosti a hlava druhá 
(§ 52d - 52i) upravuje zdokonalování odborné způsobilosti u řidičů, kteří mají zaznamenány 
body v bodovém hodnocení (školení bezpečné jízdy), a je založeno na dobrovolnosti 
řidiče. [44] 
Dle § 46 je zdokonalování odborné způsobilosti řidičů povinen účastnit se řidič, jenž 
řídí motorové vozidlo, k jehož řízení opravňuje řidičské oprávnění skupiny C1, C1+E, C, 
C+E, D1, D1+E nebo D+E nebo řidičské oprávnění uznávané jako rovnocenné a současně 
je občanem členského státu EU mající na území České republiky trvalý pobyt, nebo pobyt 
přechodný, který trvá alespoň 185 dnů v kalendářním roce, nebo je občanem jiného 
než členského státu EU vykonávající však závislou práci pro zaměstnavatele usazeného 
na území České republiky nebo podnikajícího na území České republiky. [44] 
Povinnosti povinného školení řidičů jsou zbaveni řidiči vozidel uvedených 
v odstavci č. 3 § 46 tohoto zákona. [44] 
Řidiči, kteří nespadají do působnosti zákona č. 247/2000 Sb., nepodléhají povinnosti 
absolvování školení s výjimkou řidičů, kterým povinnost provádět školení řidičů vyplývá 
ze zákoníku práce – osoby fyzicky řídící vozidlo za účelem plnění pracovních povinností, 
kdy dle § 103 odst. 2 zákoníku práce, ukládá zaměstnavateli povinnost zajistit zaměstnancům 
školení o právních a ostatních předpisech k zajištění bezpečnosti a ochrany zdraví při práci. 
Přičemž z hlediska obsahu a rozsahu školení a ověření znalostí se zákoník práce neodvolává 
na žádný jiný právní předpis, podle kterého by toto školení mělo být prováděno. V případě 
periodicity tohoto školení by mělo být analogicky se zákonem č. 247/2000 Sb. -  1x za 
rok. [44], [45] 
 
4.4.1 Učební osnova žadatelů o zdokonalení odborné způsobilosti pro účely 
profesní způsobilosti  
Zdokonalování odborné způsobilosti řidičů zahrnuje jak vstupní školení, 
tak pravidelná následná školení, kdy je vstupní školení provedeno formou výuky a výcviku 
(přesný obsah je uveden v předpisu č. 156/2008 Sb.) a je zakončeno zkouškou z profesní 
způsobilosti řidičů. Vzdělávání řidičů profesionálů je prováděno prostřednictvím 
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akreditovaných školicích středisek, jejíž registry vedou krajské úřady, které zároveň tuto 
akreditaci udělují. Předmětem výuky a výcviku je získání a prohloubení znalostí zejména 
v oblasti: 
 teorie pokročilého racionálního řízení a zásad bezpečné a defenzivní jízdy, 
 uplatnění vnitrostátních a mezinárodních právních předpisů vztahujících 
se k silniční dopravě, 
 bezpečnosti provozu a ekologického provozu vozidla, 
 poskytování služeb a logistiky, 
 hospodářské prostředí a organizace dopravního trhu, 
 sociálně - právního prostředí v silniční dopravě, 
 zdravotních rizik a jejich předcházení v provozu na pozemních komunikacích, 
 prevence a řešení mimořádných událostí v provozu na pozemních 
komunikacích. [44], [50] 
Následný výcvik se provádí pro příslušnou skupinu vozidel řízením výcvikového 
vozidla pod dohledem lektora. Výcviku se může podrobit pouze řidič, který je držitelem 
řidičského oprávnění pro příslušnou skupinu vozidel. [44] 
 Výuka a výcvik v rámci vstupního školení je prováděna v základním rozsahu 
140 hodin a v rozšířeném rozsahu 280 hodin v závislosti na věku uchazeče. [44] 
V případě řidiče, který absolvovat vstupní školení pro skupiny C1, C1+E, C a C+E 
a který hodlá řídit vozidlo, k jehož řízení opravňuje řidičské oprávnění pro skupiny D1, 
D1+E, D a D+E a naopak, se podrobí pouze zvláštní části výuky a výcviku pro novou 
skupinu. [44] 
 
4.4.2 Zkouška žadatelů o zdokonalení odborné způsobilosti pro účely profesní 
způsobilosti 
Zdokonalování odborné způsobilosti řidiče je ukončeno písemným testem ověřujícím 
znalosti ve všech oblastech výuky. Samotný test se skládá z 80 otázek a je rozdělen 
do 8 skupin podle tematických okruhů výuky v rámci vstupního školení. Každá skupina 
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se skládá z 10 otázek, přičemž každá správná odpověď je hodnocena 1 bodem. K hodnocení 
stupněm prospěl, je třeba získání 7 bodů v rámci každé skupiny otázek. Jestliže řidič 
při zkoušce neuspěl, může zkoušku opakovat nejvýše třikrát. [44] 
 
4.4.3 Doklad odborné způsobilosti řidiče k řízení motorového vozidla 
Na základě úspěšného absolvování zdokonalování odborné způsobilosti řidiče, 
je uchazeči po písemné žádosti a splnění náležitostí daných zákonem č. 247/2000 Sb. udělen 
průkaz profesní způsobilosti řidiče nebo od 19. 1. 2013 dle § 1 vyhlášky č. 31/2001 Sb. 
odst. 5 proveden záznam profesní způsobilosti řidiče do řidičského průkazu pomocí 
tzv. harmonizovaného kódu, jehož platnost je pak dle § 52c  zákona č. 247/2000 Sb. 5 let, 
v případě jeho následného prodloužení nastává povinnost absolvování pravidelného školení, 
jehož předmětem je prohloubení znalosti získaných při vstupním školení. 
 Toto školení se provádí formou výuky v celkovém rozsahu 35 hodin do konce pátého 
roku od data vydání průkazu v pravidelných ročních kurzech v rozsahu 7 hodin. Podmínky 
tohoto školení, jakož i učební osnovy a obsah výuky jsou uvedeny v § 48 zákona č. 247/2000 
a jeho prováděcím předpisu. [44], [48] 
Průkaz profesní způsobilosti jako samostatný doklad (viz obrázek č. 11) se vydává 
pouze občanům cizích států majících na území České republiky trvalý pobyt, nebo pobyt 
přechodný, který trvá alespoň 185 dnů v kalendářním roce, žádajících o průkaz profesní 
způsobilosti v České republice. 
  
 
Obrázek č. 10: Vzor profesního průkazu [27] 
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4.4.4 Doplňkové školení a odborné semináře profesionálních řidičů 
Doplňkové školení řidičů a semináře se v praxi provádí většinou při výrazné změně 
zákona nebo právní normy týkající se řízení vozidla nebo pravidel přepravy osob a zboží, 
nebo za účelem zvýšení bezpečnosti práce řidičů a jsou zaměřeny na: 
 pracovní režimy řidičů (limity doby řízení a odpočinku, funkce a používání 
tachografu, způsoby kontroly aj.), 
 obsluhu digitálního tachografu (konstrukce a funkce, karty systému, používání 
karty, karta řidiče, zadávání aktivit, piktogramy, poruchy a závady, praktické 
použití v konkrétních situacích aj.), 
 uložení a upevnění nákladu (legislativní rámec zajištění nákladů, odpovědnost 
za zajištění nákladů a dodržení limitů hmotnosti, fyzikální východiska 
při přepravě břemen a nákladů, postupy pro správní a bezpečné zajištění 
nákladů aj.), 
 přepravu nadměrných nákladů (zákon o silniční dopravě a jeho prováděcí 
předpisy, legislativa mezinárodní dopravy, pracovní režimy řidičů, tachografy, 
CMR aj.), 
 odpady a jejich přeprava (zákon o odpadech a prováděcí vyhlášky, zákon 
o chemických látkách a přípravcích, povinnosti při nakládání s odpady, 
přeprava odpadů v ČR, označování vozidel aj.), 
 přeprava potravin (rizika při přepravě potravin, dohoda ATP, legislativa 
ES zejména v oblasti hygieny, postup samokontroly a prevence aj.), 
 přeprava zvířat (přepravní doklady, platná legislativa a obecné podmínky pro 
přepravu zvířat, povinnosti při plánování přepravy zvířat, povinnosti dopravců, 
technická pravidla aj.) [4] 
 
Mimo to slouží doplňkové školení také k získání osvědčení ADR (Evropská dohoda 
o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí, která ukládá podmínky přepravy 




4.5 Instituce pro vzdělávání řidičů 
Vzdělávaní uchazečů o řidičské oprávnění, uchazečů žádající o jeho rozšíření 
nebo jiné zdokonalení odborné způsobilosti k řízení motorových vozidel smí v České 
republice probíhat pouze v autoškole, jejíž provozování je vázanou živností ve smyslu 
živnostenského zákona (zákon č. 455/1991 Sb.) a může ji být fyzická nebo právnická osoba 
splňující podmínky stanovené v druhé části zákona č. 247/2000 Sb., kde jsou vymezeny 
zejména: 
 podmínky k registraci provozování autoškoly (před zahájením výkonu samotné 
činnosti v některé provozovně musí držitel živnostenského oprávnění o tuto registraci 
požádat u obecného úřadu s rozšířenou působnosti, který ji následně udělí na základě 
splnění technických podmínek), 
 odnětí registrace k provozování autoškoly (v případě, že provozovatel některou 
z podmínek pro provoz autoškoly přestane splňovat, či opakovaným či hrubým 
způsobem porušuje své povinnosti), 
 technické podmínky provozování autoškoly, 
 a jeho prováděcí vyhlášky č. 167/2002 Sb. 
 
Oprávnění k provádění výuky a výcviku je dáno v hlavě druhé, zákona 
č. 247/2000 Sb., kdy vyučovat jednotlivé předměty s výjimkou předmětu zdravotnické 
přípravy mohou pouze osoby, které jsou držiteli profesního osvědčení, o jehož vydání 
rozhoduje krajský úřad. [44] Učitelé autoškol jsou zpravidla jejími zaměstnanci, přičemž 
samotné registry autoškol vedou krajské úřady. 
 
Držitelem profesního osvědčení může být osoba, která splní podmínky dle § 21 tohoto 
zákona a je nejméně 3 roky držitelem řidičského oprávnění pro skupinu vozidel, pro kterou 
výcvik provádí. Vyučovat zdravotnickou přípravu a provádět praktický výcvik v poskytování 




4.5.1 Učební osnova základního školení pro učitele výuky a výcviku 
Náplň základního školení pro učitele výuky a výcviku je přesně definována 
v § 6 vyhlášky č. 167/2002 Sb., kterou se provádí zákon č. 247/2000 Sb. 
Toto školení je mimo jiné zaměřeno na: 
 metodiku výuky předpisů o provozu na pozemních komunikacích a předpisů 
souvisejících s provozem na pozemních komunikacích, 
 výuku teorie řízení a zásad bezpečné jízdy (mimo jiné i bezpečná vzdálenost 
mezi vozidly) a výuku ovládání a údržby vozidla, 
 u osob tělesně postižených na výuku a ovládání a údržby vozidla konstrukčně 
přizpůsobeného tělesně postižené osobě, 
 pedagogickou přípravu zaměřenou na hlavní pedagogické zásady a metodické 
postupy vyučování s důrazem na udržení pozornosti a zájmu posluchačů, 
 správného vyjadřování, 
 zásady dopravní psychologie orientované na fyziologické zákonitosti lidské 
psychiky, 
 patologie osobnosti, 
 mezilidskou komunikaci a jiné. [51] 
 
4.5.2 Zkouška učitele výuky a výcviku 
Této zkoušce se žadatel o získání profesního osvědčení podrobí nejdéle do šesti 
měsíců ode dne ukončení základního školení absolvovaného u příslušného krajského úřadu 
podle sídla provozovny provozovatele autoškoly. Její rozsah a obsah je přesně stanoven 
v § 7 vyhlášky č. 167/2002 Sb. [51] 
 
4.5.3 Náplň školení a struktura kurzu, které může autoškola poskytovat 
Provozovatel autoškoly je oprávněn poskytovat dle § 14 zákona č. 247/2000 Sb., 
v rozsahu stanoveném v registraci k provozování autoškoly následující druhy výuky výcviku: 
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základní, sdruženou, rozšiřující, výuku dle individuálního studijního plánu a doplňovací 
výuku a výcvik a dbá o to, aby žadatel o řidičské oprávnění získal výukou a výcvikem nejen 
teoretické znalosti, ale takové praktické dovednosti, aby byl schopen: 
 řídit vozidlo v souladu s předpisy o provozu na pozemních komunikacích, 
 ovládat vozidlo tak, aby nevytvářel nebezpečné situace a přiměřeně reagovat na jejich 
vznik, 
 rozpoznat provozní nebezpečí a jeho závažnost a dokázat na tyto situace včas 
a správně reagovat, 
 rozpoznávat u vozidel technické závady, které představují ohrožení bezpečnosti, 
 reagovat na faktory ovlivňující jednání při řízení vozidla a uchovávat si schopnosti 
potřebné pro bezpečné řízení vozidla, 
poskytovat účinnou první pomoc zraněným při dopravní nehodě. [44]  
 
4.5.4 Druhy výuky a výcviku, které může autoškola poskytovat 
Základní výuka a výcvik (§ 15 zákona č. 247/2000 Sb.) 
Základní výukou a výcvikem je příprava žadatele na získání řidičského oprávnění 
pro skupinu AM, A1, A2, B1, B nebo T. Minimální počet absolvovaných hodin základní 
výuky a výcviku je uveden v tabulce. [44] 
 
Tabulka č. 4: Počet hodin výuky a výcviku [44] 
Skupina Počet hodin teorie Počet hodin praxe 
AM, A1, A 26 18 
B1 32 29 
B 36 34 




Sdružená výuka a výcvik (§ 16 zákona č. 247/2000 Sb.) 
Sdruženou výukou a výcvikem je příprava žadatele na získání řidičského oprávnění 
pro kombinaci dvou a více skupin a podskupin řidičských oprávnění. Lze ji provádět 
za předpokladu, že žadatel splní podmínky stanovené zvláštním zákonem pro jednotlivé 
skupiny vozidel v rámci dané kombinace sdružené výuky a výcviku. [44] 
 
Rozšiřující výuka a výcvik (§ 17 zákona č. 247/2000 Sb.) 
Tato výuka a výcvik je přípravou žadatele na rozšíření již získaného řidičského 
oprávnění o další skupinu vozidel. Tuto výuku nelze poskytnout žadateli, který získal řidičské 
oprávnění výlučně pro skupinu AM nebo skupinu T a žádá o získání řidičského oprávnění 
pro další skupinu vozidel. [44] 
 
Výuka podle individuálního studijního plánu (§ 18 zákona č. 247/2000 Sb.) 
Tato výuka a výcvik je příprava žadatele na získání řidičského oprávnění pro všechny 
skupiny vozidel s výjimkou skupin D, D+E a podskupin D1, D1+E. [44] 
 
Doplňovací výuka a výcvik (§ 19 zákona č. 247/2000 Sb.) 
Tento druh výcviku může být poskytnut pouze žadateli o řidičské oprávnění, 
který žádá o: 
 rozšíření řidičského oprávnění ze skupiny A1 na skupinu A2, 
 rozšíření řidičského oprávnění ze skupiny A2 na skupinu A, nebo 
 rozšíření rozsahu řidičského oprávnění pro skupinu B na jízdní soupravy složené 
z vozidla skupiny B a přípojného vozidla o největší povolené hmotnosti nepřevyšující 
750 kg, jejichž největší povolená hmotnost převyšuje 3 500 kg, nebo 
 žádá o rozšíření řidičského oprávnění s omezením na vozidla vybavení automatickou 




4.5.5 Způsob výuky a výcviku žadatelů o řidičská oprávnění a jejich ukončení 
Provozovatel autoškoly je povinen před zahájením výuky nebo výcviku splnit 
požadavky dle § 25 zákona č. 247/2000 Sb., a dále zajistit aby žadatel o řidičské oprávnění 
byl seznámen se zásadami ovládání vozidla a teorií řízení a zásadami bezpečné jízdy 
výcvikového vozidla. [44] 
Vyučovací hodina musí trvat 45 minut a výcvik v řízení vozidla nesmí trvat déle 
než dvě vyučovací hodiny denně u jednoho žadatele. Při zahájení výuky a výcviku 
je provozovatel autoškoly povinen vydat žadateli o řidičské oprávnění průkaz žadatele, 
který je povinen mít tento průkaz při praktickém výcviku vždy u sebe. [44]  
Před ukončením výcviku v řízení vozidla musí být nejméně jedna vyučovací hodina 
věnována nácviku správného jednání v jednotlivých rizikových situacích. [44] 
Výuku a výcvik žadatele o řidičské oprávnění ukončí provozovatel autoškoly 
za předpokladu, že žadatel o řidičské oprávnění absolvoval minimální počet hodin výuky 
a výcviku stanovený učební osnovou pro příslušnou skupinu vozidel, popřípadě vyšší počet 
hodin dohodnutých mezi žadatelem o řidičské oprávnění a provozovatelem autoškoly. [44] 
 
4.6 Analýza nehodovosti 
Tato kapitola zahrnuje podkapitoly, ve kterých jsou charakterizovány prvky dopravní 
nehody, její hlavní příčiny na pozemních komunikacích České republiky, jakož i samotný 
trend nehodovosti a následný ekonomický dopad. 
 
4.6.1 Charakteristika dopravní nehody 
Dle § 47, zákona č. 361/2000 Sb., je dopravní nehoda definována jako: „Událost 
v provozu na pozemních komunikacích, například havárie nebo srážka, která se stala 
nebo byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde k usmrcení nebo zranění osoby 
nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu.“ 1)8 
                                                 
1) Česká republika. Zákon č. 361 ze dne 14. září 2010, o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů. In: Sbírka zákonů. Česká republika, 2010. 
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Základní znaky dopravní nehody: 
 Musí se odehrát v silničním provozu – za dopravní nehodu se tedy nepovažuje 
událost, ke které došlo na poli, zahradě, v lese atd. Musí se odehrát na dálnicích, 
silnicích, místních a účelových komunikacích. [10] 
 Škoda na majetku, zdraví osoby nebo na životě – škoda je brána jako škoda přímá, 
která je způsobena v příčinné souvislosti s nehodovou událostí v silničním 
provozu. [10] 
 Přímá souvislost s provozem vozidla – při nehodě musí být vozidlo 
v pohybu - při jízdě, zároveň není podstatné, zda bylo řízené řidičem, 
nebo se pohybovalo bez něj. Nezáleží, zda se jedná o vozidlo motorové, nemotorové 
nebo tramvaj. [10] 
 Nepředvídatelnost a předvídatelnost – i když jsou dopravní nehody neočekávané 
situace, lze očekávat, že k nim dojde z jednání účastníka, počasí či stavu vozovky. 
V tomto případě je však problém určení hranice předvídatelnosti. Předvídatelnost 
je z velké části závislá na psychických dispozicích člověka. [10] 
 
Aby byla událost považována za dopravní nehodu, je nutné, aby došlo k naplnění 
všech výše uvedených znaků dopravní nehody.  
 
4.6.2 Hlavní příčiny dopravních nehod na komunikacích České republiky 
Mezi hlavní příčiny dopravních nehod na komunikacích České republiky a jejich 
podkategorie, rozčleněných dle Policie České republiky patří především:  
 Nepřiměřená rychlost – nepřizpůsobení rychlosti hustotě provozu, nepřizpůsobení 
rychlosti viditelnosti, nepřizpůsobení rychlosti vlastnostem vozidla a nákladu, 
nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky, nepřizpůsobení rychlosti dopravně 
technickému stavu vozovky, překročení předepsané rychlosti stanovené pravidly, 
překročení rychlosti stanovené dopravní značkou, nepřizpůsobení rychlosti bočnímu 
nárazovému větru, jiný druh nepřiměřené rychlosti. 
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 Nesprávné předjíždění – předjíždění vpravo, předjíždění bez dostatečného bočního 
odstupu, předjíždění bez dostatečného rozhledu, při předjíždění došlo k ohrožení 
předjížděného řidiče, předjíždění vlevo vozidla odbočujícího vlevo, předjíždění 
v místech, kde je zakázáno dopravní značkou, při předjíždění byla přejeta podélná čára 
souvislá, bránění v předjíždění, přehlédnutí již předjíždějícího souběžně jedoucího 
vozidla, jiný druh nesprávného předjíždění. 
 Nedání přednosti v jízdě – jízda na červené světlo, nedání přednosti proti příkazu 
dopravní značky „STŮJ, DEJ PŘEDNOST V JÍZDĚ“, nedání přednosti vozidlu 
přijíždějícímu zprava, nedání přednosti při odbočování vlevo, nedání přednosti 
tramvaji, která odbočuje, nedání přednosti protijedoucímu vozidlu při objíždění 
překážky, nedání přednosti při zařazování do proudu jedoucích vozidel, nedání 
přednosti při vjíždění na silnici nebo nedání přednosti při otáčení nebo couvání, 
nedání přednosti při předjíždění z pruhu do pruhu, nedání přednosti chodci na 
vyznačeném přechodu, nedání přednosti při odbočování vlevo souběžně jedoucímu 
vozidlu, jiné nedání přednosti. 
 Nesprávný způsob jízdy – jízda po nesprávné straně vozovky, vjetí do protisměru, 
vyhýbání bez dostatečné boční vůle, nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem, 
nesprávné otáčení nebo couvání, chyby při udání směru jízdy, bezohledná agresivní 
neohleduplná jízda, náhle bezdůvodné snížení rychlosti jízdy, zastavení, řidič se plně 
nevěnoval řízení vozidla, samovolné rozjetí nezajištěného vozidla, vjetí na 
nezpevněnou krajnici, nezvládnutí řízení vozidla, jízda jednosměrnou ulicí, silnicí, 
jiný druh nesprávného způsobu jízdy. 
 
Hlavní příčinou úmrtí na českých silnicích je nepřiměřená rychlost, avšak hlavní 
příčinou vzniku nehody jako takové je dlouhodobě nesprávný způsob jízdy 
(viz příloha č. 2).  
 
Nejčetnější příčiny nehod řidičů motorových vozidel v letech 2011 - 2014 jsou pak 
dle statistik PČR konkrétně: 
 řidič se plně nevěnoval řízení vozidla,  
58 
 
 nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky, 
 nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem, 
 nesprávné otáčení nebo couvání, 
 jiný druh nesprávné jízdy, 
 nezvládnutí řízení vozidla, 
 nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky, 
 nedání přednosti upravené dopravní značkou „DEJ PŘEDNOST V JÍZDĚ!“, 
 vjetí do protisměru, 
 vyhýbání bez dostatečného bočního odstupu.  
 
Nejtragičtější příčiny nehod řidičů motorových vozidel v letech 2011 – 2014 
dle statistik PČR následující: 
 jízda po nesprávné straně vozovky vjetí do protisměru, 
 nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky, 
 řidič se plně nevěnoval řízení vozidla, 
 nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky, 
 jiný druh nepřiměřené rychlosti, 
 nepřizpůsobení rychlosti vlastnostem vozidla a nákladu, 
 nezvládnutí řízení vozidla, 
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 jiný druh nesprávného způsobu jízdy, 





Nejvíce nehod v letech 2011 – 2013 bylo dle statistik Policie České republiky 
spácháno řidiči motorového vozidla, v roce 2013 to bylo cca 86 % všech nehod (cca 90 % 
mrtvých).  
V následující tabulce je znázorněn vývoj jednotlivých příčin nehod řidičů motorových 
vozidel v letech 2011 – 2013.  
 
Tabulka č. 5: Nejčetnější příčiny nehod dle PČR [37] 
Nejčetnější příčiny nehod Roky Rozdíly v letech 
 2011 2012 2013 2011/2012 2012/2013 
Řidič se plně nevěnoval řízení vozidla 13084 13517 14151 + 433 + 634 
Nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 6211 7407 7701 + 1196 + 294 
Nesprávné otáčení nebo couvání 5744 5879 6048 + 135 + 169 
Nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem 5719 6306 6253 + 587 - 53 
Jiný druh nesprávné jízdy 5019 5381 6318 + 362 + 983 
Nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému 
stavu vozovky 
4205 4102 4042 - 103 - 60 
Nezvládnutí řízení vozidla 3703 4315 4023 + 612 - 292 
Nedání přednosti upravené dopravní značkou 
„DEJ PŘEDNOST V JÍZDĚ!“ 
3508 3553 3554 + 45 + 1 
Vjetí do protisměru 2317 2371 2501 0 + 130 
Vyhýbání bez dostatečného bočního odstupu 2045 2206 2396 + 161 + 190 
* Údaje za rok 2014 byly vynechány záměrně, neboť jsou dostupné pouze do měsíce dubna a došlo by tak 
ke značnému zkreslení. 
 
Nejčetnější příčinou hlášených dopravních nehod v letech 2011 – 2013 je nevěnování 
potřebné pozornosti řízení vozidla (téměř 1/5 z počtu nehod – 19,6 %). Dle § 5, odst. 1, 
písm. b) zákona č. 361/2000 Sb., je řidič povinen „věnovat se plně řízení vozidla nebo jízdě 
na zvířeti a sledovat situaci v provozu na pozemních komunikacích.“ 1)9V dnešní době 
přetechnizovaných motorových vozidel odpoutává řidičovu pozornost spousta věcí, laděním 
rádia, nastavováním topení či klimatizace a sledováním navigace začínaje, po rozhovory 
se spolujezdci konče. Tyto faktory snižují řidičovu pozornost od sledování situace na pozemní 
komunikaci a vzniká riziko nebezpečné situace až dopravní nehody. Od roku 2011 došlo 
v této kategorii k nárůstu téměř o 1067 hlášených nehod.  Nepřizpůsobení rychlosti a stavu 
                                                 
1) Česká republika. Zákon č. 361 ze dne 14. září 2010, o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů. In: Sbírka zákonů. Česká republika, 2010. 
60 
 
vozovky (10,6 %), kde v roce 2013 došlo k vzestupu o 1490 hlášených nehod oproti 
roku 2011, a jiný druh nesprávného způsobu jízdy (8,7 %), kde došlo k nárůstu o 1299 
hlášených nehod. 
Tyto tři příčiny představují podle statistik Policie České republiky přibližně 40 % 
celkového počtu nehod řidičů motorových vozidel šetřených Policií ČR. 
Celkově co se počtu nejčetnějších příčin nehod řidičů motorových vozidel týče, došlo 
k nárůstu téměř ve všech kategoriích mimo kategorii „nepřizpůsobení rychlosti dopravně 
technickému stavu vozovky“, „nezvládnutí řízení vozidla“ a „nedodržení bezpečné 
vzdálenosti za vozidlem“.  
Na níže uvedeném grafu je znázorněn vývoj nehodovosti v kategorii nedodržení 
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Graf č. 2: Počet nehod způsobených nedodržením bezpečné vzdálenosti v letech 2007 - 2013 [37] 
 
 
Oproti roku 2012 došlo k poklesu o 53 nehod hlášených policii ČR, avšak jak už bylo 
řečeno v kapitole 3. 3., z důvodu nejednoznačnosti zákona co se týče „podélné bezpečné 
vzdálenosti“ mezi vozidly a z průměrné výše hmotné škody těchto nehod, která činí přibližně 




4.6.3 Ekonomický dopad nehodovosti 
Dopravní nehody nemají pouze sociální dopad na životy lidí, ale také mimořádně 
vysoké ekonomické ztráty, které v konečném důsledku mají dopady i na výdajovou stránku 
státního rozpočtu. Výpočet ekonomických ztrát z nehodovosti vychází z vyčíslení přímých 
a nepřímých nákladů (viz obr. č. 11). 
 
V České republice je výpočet ekonomických ztrát z nehodovosti prováděn Centrem 
dopravního výzkumu. Náklady zohledňují závažnost následku nehody a vyčíslují průměrné 
jednotkové náklady pro smrtelné, těžké a lehké zranění a pro nehody jen s hmotnou škodou. 
Tyto hodnoty jsou pak každoročně aktualizovány průměrnou meziroční mírou inflace 
udávanou ČSÚ. Přičemž náklady za ztrátu jednoho lidského životu v roce 2012 
činily 18 669 000 Kč. [24] 
 
 
Obrázek č. 11: Výpočet ekonomických ztrát z nehodovosti [39] 
 
Celkové náklady za rok 2012 jsou uvedeny v tabulce č. 6, kdy uváděné ztráty 
nezachycují neregistrovaný nehody, tzn. nehody, které skutečně nastaly, ale díky zvýšení 






Tabulka č. 6: Výše ztrát z dopravní nehodovosti za rok 2012 [40] 
 Počet osob (nehod) Ztráty Kč/osobu Celkové ztráty 
Výše ztrát na lidských životech (zemřeli 
do 30 dnů po DN) 
773 18 572 290 18 669 000 
Výše ztrát v důsledku těžkých zranění 3 026 4 783  202 5 062 000 
Výše ztrát v důsledku lehkých zranění 22 519 508 782 413 000 
Výše ztrát z nehod jen s hmotnou 
škodou 
54 651 226 676 226 000 
Celkové ztráty za rok 2012 v Kč 52 060 826 000 
 
Do ztrát nejsou zahrnovány subjektivní hodnoty, jako je bolest, žal a utrpení, 
které byly dlouhou dobu považovány za neměřitelné škody. Jejich vyčíslení v konkrétním 
případě není jednoduché a stanovení určité částky je dosti subjektivní a individuální 
záležitostí. 
 
4.6.4 Nehodovost na pozemních komunikacích České republiky 
Nehodovost je v České republice sledována již od 50. let. Ve svém počátku vlivem 
nízké úrovně motorizace nebyla považována za vážný problém, avšak s nárůstem úrovně 
motorizace od počátku let 60. zaznamenal počet usmrcených prudký nárůst. 
Po roce 1989 došlo k částečnému uvolnění politických a ekonomických poměrů, uvolnění 
trhu se zahraničními automobily a tím pádem i k růstu počtu motorových vozidel v silničním 
provozu. [37] 
Daná problematika prošla během posledních let značným vývojem. V současnosti 
je jedním z nástrojů hodnocení bezpečnosti Národní strategie bezpečnosti silničního provozu 
na období let 2011 až 2020. Tato strategie vytyčuje cíle, základní principy i návrhy 
konkrétních opatření směřujícím k zásadnímu snížení nehodovosti na silnicích v České 
republice. První národní strategie schválená v roce 2004 měla za cíl snížit počet usmrcených 




Pro účely této diplomové práce je za usmrcenou osobu považována osoba, která 
zemřela na místě nehody, při převozu do nemocnice nebo nejpozději do 24 hodin 
po nehodě, pokud není uvedeno jinak. 
 
Z dlouhodobějšího hlediska mají ukazatelé nehodovosti spíše klesající tendenci, 
avšak v roce 2006 a 2009 došlo mimo jiné ke změně hranice výše hmotné škody 
pro povinnost hlásit dopravní nehodu policii. Proto nelze údaje o počtu dopravních nehod 
jako takových považovat za zcela objektivní v posuzování trendu nehodovosti. 
 
K 31. 12. 2013 bylo v České republice registrováno 4 787 849 osobních motorových 
vozidel s průměrným stářím 14,2 roku. Což je nárůst o 32 205 ks od 30. 6 2013, kdy bylo 
v ČR registrováno celkem 4 755 644 ks osobních motorových vozidel s průměrným 
stářím 14,06 roku (k 31. 12. 2012 činil průměrný věk automobilu 13,90 roků). [35] 
 Je tedy patrné, že v České republice neustále roste podíl vozidel starších než 10 let, 
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Graf č. 3: Průměrný věk osobních automobilů v ČR [35] 
 
Základní obraz nehodovosti a jejích následků na pozemních komunikacích České 
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Graf č. 4: Analýza dopravní nehodovosti v letech 2002 - 2014 [37] 
 
Dle dostupných statistik Policie České republiky, lze konstatovat, že v porovnání 
s vývojem nehodovosti v daném období roku 2013 došlo v roce 2014 k poklesu celkového 
počtu nahlášených nehod o 3,17 % tj. o  816 počtu hlášených nehod. [37] 
 
Co se místa vzniku dopravních nehod týče, byť od roku 1997 probíhají bezpečnostní 
opatření vedoucí ke snížení počtu dopravních nehod v obcích – 1. 10. 1997 snížení 
rychlostního limitu z 60 km/h na 50 km/h, realizace uklidňovacích opatření zaměřených 
na chodce (přechody, zužování komunikace, instalace ostrůvků, prahů pro snížení 
rychlosti…), omezení rychlosti v rizikových místech, intenzivnější dohled dopravní policie 
či zkvalitněním dopravního značení, stále obce a silnice třetí třídy drží prvenství v místě 
vzniku dopravních nehod (přibližně 70% všech nehod) – viz příloha č. 2, kdy přibližně 30 % 
z celkového počtu mrtvých osob připadá na tyto nehody. [33] 
 
1. července 2006 nabyl v účinnost zákon č. 411/2005 Sb., o silničním provozu, 
jež novelizoval zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů. Tato novelizace byla postavena na řadě 
nových preventivních opatření a jejich postihů. 
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* statistické údaje jsou uvedeny do dubna roku 2014 
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Graf č. 5: Analýza počtu usmrcených a těžce zraněných v letech 2002 - 2014 [37] 
 
Každá dopravní nehoda s následkem smrti je Policií České republiky evidována, 
z výše uvedeného grafu je patrné, že do roku 2013 došlo k zhruba 56% snížení počtu 
usmrcených na pozemních komunikacích České republiky a poprvé od roku 1961 se jejich 
počet dostal pod hranici 600 osob. Což se značně přibližuje cíli První národní strategie, která 
si kladla za cíl snížit počet mrtvých do roku 2010 na cca 650 osob. [37] 
Nicméně dle dostupných statistik Policie České republiky, došlo na počátku roku 2014 
k 3,6% nárůstu v počtu usmrcených osob a k 4,9% nárůstu v počtu osob těžce zraněných 
oproti stejnému období roku 2013. [37]  
 
4.6.5 Opatření za účelem omezení počtu dopravních nehod na pozemních 
komunikacích ČR 
Domnívám se, že mezi hlavní změny v pravidlech podílejících se na snížení 
nehodovosti a následně i snížení počtu mrtvých na českých silnicích patří: 
Bodový systém (zaveden 1. července 2006 na základě zákonů č. 411/2005 Sb., 
a 226/2006 Sb., kterými byl novelizován zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních 
komunikacích) -  zásadní změnou vedoucí k snížení počtu a následků dopravních nehod 
v České republice je zavedení bodového systému. Jeho zavedení bylo obsaženo v rámcové 
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Národní strategii bezpečnosti silničního provozu a patří k osvědčeným opatřením používaným 
i v zahraničí. Hlavním cílem bodového systému je odradit řidiče motorových vozidel 
od porušování pravidel provozu na pozemních komunikacích, eliminovat ty řidiče, 
jenž se opakovaně dopouští závažných dopravních přestupků a jsou tím pro své okolí 
nebezpeční, k tomuto má dopomoci hrozba ztráty řidičského průkazu. [17]  
Přestože řada řidičů po zavedení bodového systému začala striktně dodržovat pravidla 
silničního provozu, v roce 2007 došlo opětovně k nárůstu dopravních nehod. Tento nárůst 
lze do značné míry přičíst negativní mediální kampani, politickému zpochybňování významu 
a účinnosti bodového systému a dále pak z důvodu chybějícího prvku zvýšené 
vymahatelnosti. [17] 
 
Celoroční svícení (zavedeno na základě § 32 zákona č. 411/2005 Sb. s účinností od 
1. 7. 2006) – nově byla zavedena povinnost celodenního a celoročního svícení, což značnou 
měrou napomohlo k lepší viditelnosti motorových vozidel a tím dle mého k snížení některých 
zbytečných nehod. 
 
Jízda pod vlivem alkoholu a drog – pro osoby řídících pod vlivem alkoholu 
a omamných látek byly zavedeny vyšší sankce a taktéž se jízda pod vlivem alkoholu a drog 
stala trestným činem (nad určitou množstevní hranici). V případě, že obecní policie pojme 
podezření, že je řidič pod vlivem alkoholu, je ji umožněno provést orientační dechovou 
zkoušku. V případě pozitivního výsledku může policie zadržet řidičský průkaz nebo zabránit 
v další jízdě. 
 
Povinné dětské autosedačky (§ 6 zákona č. 361/2000 Sb.) – byla zavedena povinnost 
používání dětských autosedaček na všech typech komunikací (s výjimkami početnějších rodin 
v § 6, odst. 1f). 
Povinné přilby pro cyklisty (§ 58 zákona č. 361/2000 Sb.) – u cyklistů mladších 
18 let byla zavedena povinnost použití ochranné přilby schváleného typu, což samo o sobě 
k snížení počtu nehod jako takových nevede, avšak používání ochranných pomůcek vede 




Předjíždění cyklistů – v případě, že chce řidič předjíždět cyklistu, musí dát vždy 
znamení o změně směru jízdy, a to i v případě, že nevybočuje ze svého směru jízdy. Nově 
bylo povoleno předjíždění cyklistů také v křižovatce a v její těsné blízkosti. 
 
Telefonování za jízdy (§ 7 zákona č. 361/2000 Sb.) – při jízdě ve vozidle nesmí řidič 
držet v ruce nebo jiným způsobem telefonní přístroj nebo jiné hovorové nebo záznamové 
zařízení. 
 
Další z řady preventivních opatření vedoucích ke snížení dopravních nehod jsou 
dle mého názoru bezpečností kampaně. V roce 2008 patřily mezi nejznámější kontroverzní 
kampaň „Nemyslíš, zaplatíš“, která se zaměřovala na věkovou skupinu řidičů do 25 let 
a nejčastější příčiny jejich dopravních nehod. A dále kampaň „Domluvme se!“, která byla 
zaměřena převážně na mladé řidiče a řidiče pod vlivem alkoholu. Hlavním sloganem kampaně 
bylo: „Pokud pojedete za zábavou autem, domluvte se, kdo bude řídit a nebude pít 
alkohol.“ 1)10 
 
Z výše uvedeného, dle mého názoru, vyplývá, že každé zavedené opatření má svým 
způsobem za následek snížení počtu nehod, jelikož po jeho zavedení dochází automaticky 
k navýšení namátkových kontrol na pozemních komunikacích, medializaci daného problému 
a „zvýšené“ vymahatelnosti práva.   
 
4.6.6 Nehodovost na pozemních komunikacích Jihomoravského kraje 
Na níže uvedených grafech je blíže nahlídnuto na statistiku nehod z důvodu 
nedodržení bezpečné vzdálenosti v Jihomoravském kraji, zahrnující nehody hlášené Policii 
České republiky. Výčet těchto nehod je mírně zkreslen nehodami z částí okolních krajů 
(Vysočina a Zlínský kraj), ke kterým policie Jihomoravského kraje také vyjížděla. 
                                                 
1) BESIP [online]. [cit. 2014-05-17]. Dostupné z: http://www.ibesip.cz 
68 
 
Nehody z důvodu nedodržení bezpečné vzdálenosti spadají do kategorie nehod 
z důvodu nesprávného způsobu jízdy a v průměru za poslední 3 roky se přibližně ve 4 % 
(viz graf č. 7 - celková nehodovost v JM kraji) podílejí na celkové nehodovosti v kraji, byť 
v roce 2013 došlo k snížení počtu těchto nehod. Co se týče věku viníků těchto nehod, za rok 
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Graf č. 7: Počet nehod v JM kraji v letech 2011 - 2014 [37] 
 
Snížení počtu nehod z důvodu nedodržení bezpečné vzdálenosti v Jihomoravském 
kraji by jistě stály za bližší analýzu, zda k tomuto poklesu došlo vlivem cílených 
preventivních opatření, nebo pouze změnou v případě nutnosti oznamování dopravních nehod 
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Policii České republiky, kdy v případě, že mimo jiné nedojde k usmrcení či zranění osoby, 
hmotné škodě přesahující 100 000 Kč či poškození majetku třetí osoby není nutné tyto 
nehody hlásit.  
 
4.7 Dotazníkové šetření 
Zdrojem pro vyhodnocení dotazníkového průzkumu jsou odpovědi získané formou 
anonymního dotazníku (jeho náhled je uveden v příloze č. 4 a výsledné hlasové výstupy 
na přiloženém CD) - který byl mezi respondenty předáván osobně, konzultace s danými 
respondenty a následným experimentem s vybranými počty respondentů. 
Celkově se dotazníkového průzkumu zúčastnilo 150 respondentů z řad běžných 
řidičů, tedy neprofesionálů. Tito řidiči byli vybráni záměrně, protože dle statistických údajů 
Policie České republiky (viz příloha č. 2) byli v letech 2007 – 2012 nejčastějšími viníky 
dopravních nehod právě řidiči vlastnící řidičské oprávnění skupiny B. 
V dotazníkovém průzkumu byly provedeny dva druhy šetření: 
 V první jeho části respondenti odpovídali na 30 otázek, kdy cílem bylo zmapování 
podílů řidičů v dané skupině respondentů, jejich řidičských zkušeností a dovedností, 
využívání asistenčních systémů v motorových vozidlech a monitoring kontrol řidičů. 
Zpravidla bylo na výběr z několika možností či několika variant a u některých otázek 
byla možná pouze jedna správná odpověď. 
 V druhé jeho části bylo vybráno 60 respondentů k provedení pokusu o odhad 
vzdálenosti – 10 m, 25 m, 50 m a 100 m, a 33 respondentů pro odhad času – 1 s, 
2 s a 3 s. 
 
4.7.1 Zhodnocení první části dotazníkového průzkumu 
Jak již bylo uvedeno výše, první část dotazníkového průzkumu byla zaměřena 
na zmapování podílů řidičů v dané skupině 150sáti respondentů, kteří byli ve věku 
od 15 do 85 let, a v 59 % se jednalo o muže. Nejvíce zastoupena skupina byla ve věkové 
kategorii 30 – 39 let. Výsledky celého dotazníkového průzkumu jsou uvedeny v příloze č. 4, 
zde budou shrnuta pouze nejzajímavější fakta. 
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Všichni zúčastnění respondenti vlastní řidičské oprávnění. Největší zastoupení mají 
řidiči vlastnící řidičský průkaz skupiny B -  64 %, následovaný skupinou A (do 50ccm) 
s 19 %. 
 Největší podíl řidičů je s průměrným ročním nájezdem 5 – 10 tis. km (viz příloha č. 4, 
graf č. 5), kdy 54 % respondentů zároveň uvedlo každodenní využití daného vozidla (viz 
příloha č. 4, graf č. 6). 
Ačkoli 43 % (viz příloha č. 4, graf č. 7) respondentů uvedlo, že byli nějakým 
způsobem účastni dopravní nehody (řidič viník, řidič poškozený nebo spolujezdec) v 41 % 
dále přiznali nedodržování pravidel silničního provozu. 
59%
41%




Graf č. 8: Vyhodnocení otázky č. 13 [autor] 
 
Ve většině případů se jedná o překročení maximální povolené rychlosti, nedodržení 
bezpečné podélné vzdálenosti (27 % respondentů uvádí používání doporučeného pravidla 
dvou sekund, 38 % respondentů nijak neurčují bezpečnou vzdálenost, 35 % respondentů 
určují bezpečnou vzdálenost jinak, tj. dávají na svou intuici či zkušenosti - viz příloha č. 4, 
graf č. 16, přičemž problematika bezpečné vzdálenosti je začleněna do výukových osnov 
uchazečů o řidičské oprávnění, avšak chybí její konkrétní definice), nepoužívání směrových 
ukazatelů, nedání přednosti v jízdě a předjíždění přes plnou čáru. 
 I přes tyto poměrně vysoké čísla, vzhledem k počtu respondentů, bylo pouze 17 % 
z nich v posledních 5 letech pokutováno a za uplynulý rok na silnicích narazilo na kontrolu 
pouze 17 % respondentů (viz příloha č. 4, grafy č. 9 a 10).  
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Na níže uvedených grafech je znázorněn průměrný roční kilometrový nájezd 
respondentů a průměrný počet silničních kontrol spadající na jednoho respondenta v dané 
kategorii ročního kilometrového nájezdu za poslední rok.  
Největší podíl řidičů je s průměrným nájezdem 5 – 10 tis. km, na tento nájezd připadá 
33 % respondentů (49 osob), hned za nimi jsou řidiči s průměrným ročním nájezdem od 1500 
do 5000 km, kteří tvoří 25 % (38 osob) a 13 % respondentů (20 osob) udává průměrný nájezd 
mezi 10 – 15 tisíci. Nejméně početnou skupinou jsou respondenti udávající nájezd do 500 km 
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Graf č. 9: Průměrný roční km nájezd respondentů [autor] 
 
Co se týče průměrného počtu silničních kontrol připadajících na jednoho respondenta 
v dané kategorii ročního kilometrového nájezdu, jejich počet ne přímo závisí na kilometrovém 
nájezdu. Nelze tedy zcela jasně tvrdit, že počet kontrol roste v závislosti na kilometrovém 
nájezdu. Ze 150 respondentů bylo v posledním roce kontrolováno 25 a připadlo na ně celkem 
39 silničních kontrol – v kategorii řidičů s průměrným kilometrovým nájezdem 
1500 až 5000 km připadalo na jednoho řidiče průměrně 0,29 kontrol, v kategorii 
5000 - 10 000 km to bylo v průměru 0,31 kontrol na jednoho řidiče, v kategorii 
od 10 000 - 15 000 to bylo už v průměru 0,5 kontrol na řidiče a v kategorii nad 15 tis. 
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Průměrný počet silničních kontrol na jednoho respondenta v dané kategorii ročního kilometrového nájezdu
do 500 km
500 až 1500 km
1500 až 5000 km
5000 až 10000 km
10000 až 15000 km
nad 15000 km
Graf č. 10: Průměrný počet silničních kontrol na jednoho respondenta v dané kategorii ročního kilometrového 
nájezdu [autor] 
 
V tomto bodě by stálo na zvážení zamyšlení nad kategorií řidičů s průměrným ročním 
kilometrovým nájezdem nad 15 000 km, zdali průměrný počet kontrol v této kategorii poklesl 
v porovnání s kategorií řidičů s nájezdem 10 až 15 tis. km z důvodu jejich vyšší řidičské 
praxe, bezpečnějšího chování na silnici, dodržováním zákona, nebo je počet kontrol Policií 
České republiky na českých silnicích nedostačující. 
 
V případě pokut u řidičů se jednalo z většiny o překročení maximální povolené 
rychlosti, používání mobilního přístroje za jízdy či špatné parkování. Ani v jednom 
z pokutovaných případů nešlo o alkohol či návykovou látku, přesto že 25 % dotazovaných 
uvedlo, že před nebo během jízdy alkohol či jinou návykovou látku požilo. 
 Z dotazníkového šetření dále vyplývá, že jízda pod vlivem alkoholu či jiné návykové 
látky není výsadou pouze mladých začínajících řidičů, k řízení pod vlivem alkoholu 
se přiznali respondenti napříč věkovým spektrem. 
Jak již bylo uvedeno v kapitole 3. 4. této diplomové práce, v roce 2005 bylo 
provedeno dotazníkové šetření na téma „Čeští řidiči a moderní systémy v automobilech“, 
kde vyplynulo, že užívání těchto systémů je u řidičů České republiky jen velmi málo rozšířené 
s výjimkou ABS, které používalo 20 % dotazovaných řidičů. Z tohoto dotazníkového šetření 
vyplývá (viz příloha č. 4, graf č. 8), že asistenční systémy v automobilech používá 77 % mnou 
dotazovaných respondentů (z daných 77 % se ve 100 % jednalo o ABS – od roku 2004 
ve vozidle povinné, z 50 % ESP – od roku 2011 povinné, 5 % BAS, 5 % ACC, 35 % 
parkovací asistent a 84 % GPS). Tudíž se za posledních 9 let rapidně zvýšilo povědomí 
českých řidičů o používání těchto systému ve vozidlech a je začleněno do výukových osnov 
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uchazečů o řidičské oprávnění v části ovládání a údržba vozidel a začleněno do zkušebních 
otázek, kdy uchazeč musí projevit znalosti jeho funkce a dále je upozorněn, že by se měl před 
jízdou s daným motorovým vozidlem seznámit.  
 
S ohledem na informovanost českých řidičů o změnách v zákonech souvisejících 
s provozem na pozemních komunikacích, pouze 51 % řidičů si aktivně tyto informace 
vyhledává (jako hlavní zdroj respondenti uváděli média – televizi, rozhlas, tisk, internet, nebo 
přátele či rodinné příslušníky). S tím souvisí i nevědomost českých řidičů v případě hranice 
výše hmotné škody pro povinnost hlásit dopravní nehodu policii České republiky, kdy pouze 
48 % dotazovaných správně určila tuto hranici, dále nevědomost v případě největší povolené 
rychlosti v obci, kdy ještě 1 % řidičů (jedná se o řidiče v kategorii nad 50 let) neví, že došlo 
ke snížení této hranice na 50 kmh-1 a v neposlední řadě nevědomost v povinnosti používání 
reflexních vest jako součástí povinné výbavy. 
Druhá polovina dotazníku pak byla zaměřena zejména za zmonitorování samotných 
řidičských schopností respondentů a projevy jejich chování v silničním provozu. Většina 
respondentů, kteří se v této části dopouštěli chyb, taktéž uvedla, že ne vždy dodržují pravidla 
silničního provozu a byli současně v posledních 5 letech pokutováni. 
 
V závislosti na výsledcích dotazníkového průzkumu je s podivem, že číslo 
pokutovaných řidičů v období 5 let je poměrně nízké (ze 150 respondentů je to 25 osob). 
Běžný řidič se obává trestu, který může reálně přijít, jestliže však získá zkušenost, 
že při porušování pravidel nepotká žádné policejní vozidlo, není ani jednou zastaven a ani 
jednou pokutován, lehce nabude dojmu, že se mu nemůže nic stát. Svým způsobem je tak 
ve svém chování podporován. 
Ačkoli je poměr mezi respondenty mužského a ženského pohlaví srovnatelný, nelze 
jednoznačně říci, která skupina je lepšími řidiči. Totéž se nedá ani určit s ohledem na věkové 
skupiny respondentů, potažmo řidičů. Z dotazníku však jednoznačně dle mého vyplývá, 
že většina dopravních nehod na pozemních komunikacích nevzniká díky neznalosti zákona, 




4.7.2 Zhodnocení dotazníkového šetření odhadu délkové a časové míry 
Šetření odhadu časové míry 
Šetření odhadu časové míry se zúčastnilo, jak už bylo výše zmíněno 33 respondentů, 
jejich odpovědi byly zaznamenány prostřednictvím aplikace Smart Voice Recorder, přičemž 
jejich úkol spočíval v odhadu určeného časového úseku – 1 s, 2 s a 3 s (začátek odpočtu byl 
zahájen slovem „teď“ a v okamžiku, kdy respondent nabyl dojmu, že časový úsek je u konce, 
ukončil odpočet opět slovem „teď. Získaná data byla posléze zpracována programem Digital 
Audio Editor. Výsledná data jsou pak uvedeny v příloze č. 5 a zvukové záznamy 
na přiloženém CD.  
 
Obrázek č. 12: Analýza hlasového záznamu respondenta [autor] 
 
Na níže uvedených grafech a tabulce je znázorněno vyhodnocení, kdy osa x 


























































Graf č. 13: Vyhodnocení odhadu času pro 3 sekundy [autor] 
 
Pomocí funkcí programu Microsoft Office Excel pak byla vypočtena střední hodnota, 
rozptyl, směrodatná odchylka a medián. 
Co se týče odhadu času, byli respondenti v konečném důsledku poměrně přesní. 
Průměrná odhadovaná hodnota pro 1 sekundu byla 1,27 s, pro 2 sekundy 
to je 2,01 s a pro 3 sekundy 2,90 s, velikost rozptýlení kolem střední hodnoty byla pro 
1 sekundu 0,24 s, pro 2 sekundy 0,27 s a pro 3 sekundy 0,45 s, tento relativně malý rozptyl 
(zvlášť u časového úseku 1 sekundy) svědčí o poměrné přesnosti respondentů, tudíž střední 
hodnoty můžeme považovat za dobře charakterizující celý soubor. Hodnota mediánu 
pro 1 sekundu značí, že v 50 % případech je hodnota do 1,31 s a v 50 % nad 1,31 s, 
pro 2 sekundy je to v 50 % případech do 2,06 s a v 50 % případů nad 2,06 s, pro 3 sekundy 
je to v 50 % do 2,94 s a v 50 % nad 2,94 s.  
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Tabulka č. 7: Výsledky středních hodnot, rozptylu, směrodatné odchylky a mediánu [autor] 
 1 sekunda 2 sekundy 3 sekundy 
střední hodnota 1,27 2,01 2,90 
rozptyl 0,24 0,27 0,45 
směrodatná odchylka 0,49 0,52 0,67 
medián 1,31 2,06 2,94 
 
Šetření odhadu délkové míry 
Druhá část experimentální části spočívala v odhadu vzdálenosti u 60 respondentů. 
Jejich úkol spočíval v tipnutí co nejpřesnější vzdálenosti k předem vyměřeným cílům 
ve vzdálenosti 10 m, 25 m, 50 m a 100 m. Tyto cíle byly vyměřeny pomocí pásma 
a respondentům nebyly předem známy, zpravidla se jednalo o hranice pozemků, popelnice 
či dopravní značení. 
 
Měření probíhalo dle GPS souřadnic 49°40'52.540"N, 18°32'34.738"E na níže 
zobrazeném úseku. 
 





Obrázek č. 14: Výchozí místo měření [autor] 
 
 
Obrázek č. 15: Místo měření [autor] 
 
Na níže uvedeném grafu a tabulce je znázorněno vyhodnocení, kdy osa x znázorňuje 




























Průměrná odhadovaná hodnota pro 10 metrů byla 11,35  m, pro 25 metrů 
to je 22,12 m,  pro 50 metrů 56,08 m a pro 100 metrů 100,42 m, velikost rozptýlení kolem 
střední hodnoty byla pro 10 metrů 11,96 m, pro 25 metrů 39,26 m, pro 50 metrů 96,69 m, 
a pro 100 m je to 354,48 m. Hodnota mediánu pro 10 metrů značí 11 m, pro 25 metrů značí 
25 m, znamená, pro 50 metrů značí 55 m a pro 100 metrů značí 100 m, tedy 50 % hodnot 
je do 100 % a 50 % hodnot nad 100 m. To znamená, že 50 % hodnot je do hodnoty mediánu 
a 50 % nad jeho hodnotu. 
 
Tabulka 8: Výsledky středních hodnot, rozptylu, směrodatné odchylky a mediánu [autor] 
 10 m 25 m 50 m 100 m 
střední hodnota 11,35 22,12 56,08 100,42 
rozptyl 11,96 39,26 96,69 354,48 
směrodatná odchylka 3,48 6,27 9,83 18,83 
medián 11 25 55 100 
 
Co se týče odhadu vzdálenosti i zde byli respondenti v konečném důsledku vzhledem 
k střední hodnotě poměrně přesní, avšak rozptyl, zejména u hodnot 50 m a 100 m je značně 
vysoký a i sami respondenti přiznali, že jim odhad vzdálenosti činí potíž a vyžaduje mnohem 












5  NÁVRHY ŘEŠENÍ 
V teoretické části diplomové práce byla provedena analýza problematiky současného 
systému vzdělávání řidičů, které v konečném důsledku odhalilo řadu nedostatků, 
jež se následně v empirické části diplomové práce potvrdily – hlavně v otázkách dalšího 
vzdělávání řidičů či aktivního vyhledávání informací o změnách v zákonech souvisejících 
s provozem na pozemních komunikacích. 
Klíčovou otázkou v návrhu koncepce zlepšující bezpečnost na pozemních 
komunikacích České republiky, jakož i systému vzdělávání do budoucna je, na jakou skupinu 
populace zaměřit pozornost. Z analýzy současného stavu nehodovosti dle policie České 
republiky vyplývá, že největší procento nehod způsobují řidiči ve věku mezi 30 – 39 lety. 
Z velké části je to dáno tím, že řidiči v tomto produktivním věku mají větší průměrný roční 
nájezd, než řidiči starší, mnohdy sváteční. Na druhou stranu však zhruba 30 % obětí všech 
nehod jsou osoby ve věku mezi 15 – 30 lety. A i když dochází v posledních letech 
k pozvolnému poklesu počtu usmrcených osob v tomto věku, je zřejmě jedním z klíčových 
bodů zaměřit se převážně na ně, protože právě jedinci ve věku od 15 let začínají být právně 
odpovědní za své činy a sbírají první řidičské zkušenosti v silničním provozu jakožto řidiči 
motocyklů. Znalosti a dovednosti se v tomto věku dotvářejí a s postupným rozvojem 
psychických schopností je důležité klást důraz na rozvoj žádoucích postojů k bezpečnosti 
silničního provozu, v oblasti mezilidských vztahů, sebepojetí, motivací, výuce prosociálního 
chování a v neposlední řadě k respektování autorit. 
Jelikož je tato problematika poměrně obsáhlá je otázkou do jaké míry by každé 
zavedené opatření mohlo mít vliv na snížení počtu nehod a zvýšení bezpečnosti na pozemních 
komunikacích – Observatoř bezpečnosti silničního provozu uvádí studii prováděnou v letech 
1978 – 1996 ve Skandinávských zemích, Německu, USA a Kanadě, která potvrdila, že obecně 
bezpečnostní informační kampaně zaměřené na nehodovost mají velmi malý dopad 
na účastníky silničního provozu a nevedou ke statisticky výrazným změnám, co se počtu 




5.1 Vymahatelnost práva 
Nedokonalost práva, jeho špatná vymahatelnost a nedostatečná kontrola jsou hlavním 
aspektem negativně ovlivňující bezpečnost silničního provozu. V případě úplného dodržování 
dopravních předpisů by mohlo dojít dle vyjádření Observatoře silničního provozu (Rehnová, 
Tecl, Skládaná, 2007) až k 50% snížení úmrtnosti na pozemních komunikacích v České 
republice. [34] 
Vymahatelnost práva by měla být předně zaměřena na dodržování maximální 
povolené rychlosti, jízdu pod vlivem alkoholu či jiných návykových látek (kdy v současné 
době se řízení pod vlivem alkoholu a zjištěných hodnot do 1 promile považuje za přestupek), 
používání zádržných systémů a agresivní jízdu. 
 Účelem dopravního práva je předcházet dopravním přestupkům zvýšením objektivní 
a subjektivní pravděpodobnosti být přistižen. Objektivní pravděpodobnost je vymezena 
počtem a četností policejních kontrol na silnici z čehož vyplývá, že čím více kontrol 
na silnicích, tím je šance na odhalení a potrestání řidičů či jiných účastníků silničního provozu 
chovajících se v rozporu s platnými předpisy a zákony větší. 
Subjektivní pravděpodobnost být přistižen pak vzniká na základě objektivní 
pravděpodobnosti, kdy si řidič subjektivně vytváří úsudek na základě toho, co slyší od svých 
přátel nebo kolegů, nebo toho, co se dozví skrze sdělovací prostředky. V případě, že řidiči 
tuto subjektivní pravděpodobnost vyhodnotí jako dostatečně vysokou a budou se reálně 
obávat trestu, počet dopravních přestupků se sníží. 
Jak již vyplynulo z dotazníkového průzkumu empirické části diplomové práce (kap. 
4.4.1.) pouze 17 % respondentů uvedlo, že bylo v posledním roce kontrolováno policií České 
republiky a stejné číslo respondentů následně uvedlo, že bylo také pokutováno, byť se 41 % 
respondentů přiznalo k nedodržování pravidel silničního provozu. 
 Z tohoto důvodu je nezbytné navýšit počet kontrol ze strany dopravní policie, 
které by měly probíhat jak namátkově, střídavě na jiných místech z důvodu 
neočekávanosti, ale také preventivní kontroly předem ohlášené. 
 Zvýšení pravomocí policie. 
 Zpřísnění bodového systému v oblasti překročení maximální povolené rychlosti, 
agresivní jízdy a jízdy pod vlivem alkoholu či návykové látky. 
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 Zvýšení finančních postihu v případě nedodržování pravidel silničního provozu. 
Tato opatření by měla vést kromě zlepšení dodržování dopravních předpisů i k snížení 
usmrcených z dopravních nehod a zlepšení finanční situace správních orgánů výběrem pokut. 
Takto získané peníze by pak bylo možné investovat zpět do prevence dopravní nehodovosti. 
 
5.2 Dopravní výchova zaměřená na děti a mládež 
Roli dopravní výchovy zaměřené na děti a mládež zatím nelze objektivně posoudit, 
protože neexistují statistiky sledující vliv dopravní výchovy na snižování dopravní 
nehodovosti. Avšak právě z této skupiny se rekrutují budoucí řidiči, kteří díky svým nabytým 
znalostem v oblasti bezpečnosti silničního provozu mohou ovlivňovat chování a návyky 
v celé společnosti. 
 Vzdělávání mladého řidiče by mělo probíhat již od útlého věku v rodině. Rodina 
zde zastává roli lektora, jenž budoucího držitele řidičského oprávnění učí jízdě na kole, 
zásadám bezpečného chování na silnici a povětšinou je to právě jeden z rodičů či jiný 
příslušník rodiny, kdo s čerstvým držitelem řidičského oprávnění vyráží na první jízdy. 
S přechodem z rodinného prostředí do předškolních a školních zařízení je důležité 
vytvoření jednotného koncepčně uceleného výukového materiálu a jeho distribuce 
do mateřských (např. formou her - metodika dopravní výchovy v předškolním věku dítěte dle 
Ministerstva dopravy), základních (např. začlenění do výuky nauky o světě, prvouky, rodinné 
výchovy), ale i středních škol, čímž by se zásadně zkvalitnil a ovlivnil postoj k bezpečnosti 
silničního provozu, což by v důsledku mělo vést k snížení počtu nehod zaviněných dětmi 
a mladistvými, čímž dojde k celkovému snížení dopravní nehodovosti, snížení počtu 
usmrcených a snížení ekonomického dopadu nehod dětí a mladistvých. 
 
5.3 Mladí a začínající řidiči 
Působení na tuto skupinu je klíčové, neboť si své návyky zpravidla nesou po celý 
život. V tomto směru by opatření měla směřovat ke kvalitnější přípravě nových řidičů, kdy 
v posledních letech dochází k značným novelizacím zákonů, co se týče průběhu výuky 
a následné samotné závěrečné zkoušky, která by měla dle předpokladů probíhat ve dvou 
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fázích a nelze s tímto návrhem nesouhlasit. V tomto bodě bych však, co se výuky týče, kladla 
větší důraz na problematiku první pomoci, kdy sami řidiči přiznávají nedostatečnou 
informovanost dané oblasti. Praktická části výuky, která je nyní plně využita k osvojení 
a zvládnutí techniky řízení, bezpečné a plynulé jízdy zcela schází možnost jízdy za ztížených 
podmínek či kurzy bezpečné jízdy (škola smyku, reakce na nečekané situace), kterou 
by začínající řidiči jistě ocenili. Další změny jsou plánovány s ohledem na zpřísnění 
závěrečné zkoušky, zavedení řidičského průkazu na zkoušku, ke kterému mělo dojít již během 
roku 2014, avšak do dnešního dne se tak nestalo. Zavedením institutu řidičského průkazu 
na zkoušku by jistou měrou došlo k eliminaci jedinců, jejichž osobnost ještě není zcela 
vyzrálá či jedinců, kteří nejsou motoricky či jinak schopni ovládat motorového vozidlo a řešit 
vzniklé dopravní situace. Tato změna by sebou měla přinést získání řidičského oprávnění 
na zkušební dobu jednoho roku, kdy vozidlo řízené touto osobou by mělo být řádně označeno, 
aby došlo k upozornění ostatních účastníku silničního provozu, kteří se budou moci mít 
na pozoru a chovat se k takovémuto řidiči s tolerancí a opatrností. 
Mimo řádné označení vozidla by tito řidiči měli být přísněji sankciováni v případě 
porušování pravidel silničního provozu a v zvlášť závažných případech (např. výrazné 
překročení maximální povolené rychlosti) by byl takovému řidiči řidičský průkaz automaticky 
odebrán s nutností znovu absolvovat autoškolu. 
V řadě Evropských zemí (Rakousko, Německo, Estonsko, Finsko aj.), fungují řidičské 
průkazy na zkoušku již delší dobu a mnohdy zahrnují například povinné kurzy nočních jízd 
a školy smyků, povinné školení, snížení maximální povolené rychlosti na dálnicích atd. 
Například v Estonsku platí dvouleté zkušební období, po kterém následuje zkouška. 
Toto Estonské opatření je v Evropě ojedinělé.  
Česká republika by se těmito modely mohla inspirovat a řidiči ve zkušebním období 
by měli minimálně nepovinně jeden z kurzů (noční jízda, škola smyku, atd.) absolvovat. 
 Na místě by bylo i doplnění o následné vzdělávání řidičů (mimo řidiče profesionály), 
jehož koncepce zatím v České republice neexistuje. Rovněž neopomenutelným faktem 




5.4 Institut autoškoly 
Momentální právní předpisy týkající se registrace a provozování autoškol nejsou zcela 
vyhovující, co se kontrolních mechanismů, zaměřených na řádné plnění povinností 
provozovatelů autoškol týče. Příčinou neexistence jednotné centrální evidence udělených 
registrací je pak fakt, že v případě odnětí registrace k provozování autoškoly je opětovně 
umožněno požádat o udělení registrace nové. Ta je udělena na základě splnění zákonných 
podmínek ze strany provozovatele, aniž by se příslušný úřad dozvěděl, že provozovatel tuto 
činnost již v minulosti vykonával. 
 
Z výše uvedeného důvodu je proto žádoucí zavedení centrální evidence autoškol 
(napojený na živnostenský rejstřík, registr řidičů a centrální registr vozidel), kdy by došlo 
k zefektivnění přehledu příslušnými orgány státní správy o činnosti provozovatelů autoškol 
napříč celou Českou republikou, jejich činnosti a úspěších při výuce a výcviku uchazečů 
o řidičské oprávnění. 
 
5.4.1 Učitelé autoškol 
Dle stávající právní úpravy nepodléhají učitelé autoškol podmínce dalšího vzdělávání, 
například na rozdíl od zkušebních komisařů. Z tohoto důvodu by měl být zaveden systém 
dalšího vzdělávání pro učitele výuky a výcviku, kterým by průběžně doplňovali své znalosti, 
zvyšovali svou prestiž a uplatnění na trhu práce. 
 
5.4.2 Kamerový systém v autoškolách 
Dlouho diskutované začlenění kamerového systému a GPS do závěrečných zkoušek 
uchazečů o řidičské oprávnění by přineslo snížení korupčního jednání, podvodům a zvýšené 
ochraně jak zkušebních komisařů, tak uchazečů, kterým by pomohla s reklamacemi 




5.4.3 Vozový park autoškol 
Zákon č. 247/2000 Sb., o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení 
motorových vozidel ve svém § 8 stanovuje technické podmínky provozování autoškol, z níž 
jedna z nich je výcvikové vozidlo. Požadavky na toto vozidlo jsou pak uvedeny v § 9 tohoto 
zákona. 
V tomto bodě je na místě analýza průměrného věku motorových vozidel autoškol 
v České republice, kdy mezi autoškolami vládne tvrdý konkurenční boj a mnozí 
provozovatelé autoškol ve snaze ušetřit dostatečně neobnovují vozový park a adekvátně 
tak nereagují na nezastavitelný technický vývoj motorových vozidel a to nejen v oblasti 
elektronických asistenčních systémů.  
Avšak samotná výuka těchto systému je však dle právních předpisů zahrnuta do výuky 
a výcviku uchazečů o řidičské oprávnění a následně i do zkoušky v dostatečné míře. 
 
5.5 Dopravní výchova zaměřená na chodce a cyklisty 
Na pozemních komunikacích by měla být zajištěna solidární koexistence mezi všemi 
účastníky silničního provozu, ať už se jedná o chodce, cyklisty nebo osoby na in-line bruslích. 
Opatření by v tomto případě mělo směřovat na cílené preventivní akce a bezpečnostní 
kampaně, jejichž cílem by mělo být zvýšené povědomí o používání reflexních prvků 
a bezpečného chování na silnicích i mimo ně. 
 
Vzhledem k výsledkům analýzy dopravních nehod, kdy se na 3. místě v počtu nehod 
dle zavinění umístili řidiči nemotorového vozidla (nejpočetnější skupinou této kategorie 
jsou cyklisti), navrhuji změnu § 58 zákona č. 361/2000 Sb., kdy současné znění zákona 
je následující: 
Jízda na jízdním kole 
§ 58 
„§58 (1) Cyklista mladší 18 let je povinen za jízdy použít ochrannou přílbu schváleného typu 
podle zvláštního právního předpisu a mít ji nasazenou a řádně připevněnou na hlavě.“ 
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„§58 (2) Dítě mladší 10 let smí na silnici, místní komunikaci a veřejně přístupné účelové 
komunikaci jet na jízdním kole jen pod dohledem osoby starší 15 let; to neplatí pro jízdu 
na chodníku, cyklistické stezce a v obytné a pěší zóně.“ 
„§58 (3) Na jednomístném jízdním kole není dovoleno jezdit ve dvou; je-li však jízdní kolo 
vybaveno pomocným sedadlem pro přepravu dítěte a pevnými opěrami pro nohy, smí osoba 
starší 15 let vézt osobu mladší 7 let.“ 
„§58 (4) Cyklista nesmí jet bez držení řídítek, držet se jiného vozidla, vést za jízdy druhé 
jízdní kolo, ruční vozík, psa nebo jiné zvíře a vozit předměty, které by znesnadňovaly řízení 
jízdního kola nebo ohrožovaly jiné účastníky provozu na pozemních komunikacích. Při jízdě 
musí mít cyklista nohy na šlapadlech.“ 
„§58 (5) Cyklista je povinen za snížené viditelnosti mít za jízdy rozsvícen světlomet s bílým 
světlem svítícím dopředu a zadní svítilnu se světlem červené barvy nebo přerušovaným 
světlem červené barvy. Je-li vozovka dostatečně a souvisle osvětlena, může cyklista použít 
náhradou za světlomet svítilnu bílé barvy s přerušovaným světlem.“ 
Legislativní opatření by pak mohlo vypadat následovně: 
„§58 (1) Cyklista mladší 18 let je povinen za jízdy použít ochrannou přílbu schváleného typu 
podle zvláštního právního předpisu a mít ji nasazenou a řádně připevněnou na hlavě, a dále 
je povinen mít na sobě oděvní doplňky s označením z retroreflexního materiálu stanovené 
prováděcím právním předpisem podle §56 odst. 8.“ 
„§58 (2) Cyklista je povinen, nachází-li se mimo obec, použít ochrannou přilbu 
schváleného typu podle zvláštního právního předpisu a mít ji nasazenou a řádně 
připevněnou na hlavě, a dále je povinen mít na sobě oděvní doplňky s označením 
z retroreflexního materiálu stanovené prováděcím právním předpisem podle §56 odst. 8.“ 
„§58 (3) Dítě mladší 10 let smí na silnici, místní komunikaci a veřejně přístupné účelové 
komunikaci jet na jízdním kole jen pod dohledem osoby starší 15 let; to neplatí pro jízdu 
na chodníku, cyklistické stezce a v obytné a pěší zóně.“ 
„§58 (4) Na jednomístném jízdním kole není dovoleno jezdit ve dvou; je-li však jízdní kolo 
vybaveno pomocným sedadlem pro přepravu dítěte a pevnými opěrami pro nohy, smí osoba 
starší 15 let vézt osobu mladší 7 let.“ 
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„§58 (5) Cyklista nesmí jet bez držení řídítek, držet se jiného vozidla, vést za jízdy druhé 
jízdní kolo, ruční vozík, psa nebo jiné zvíře a vozit předměty, které by znesnadňovaly řízení 
jízdního kola nebo ohrožovaly jiné účastníky provozu na pozemních komunikacích. Při jízdě 
musí mít cyklista nohy na šlapadlech.“ 
„§58 (6) Cyklista je povinen za snížené viditelnosti vždy mít za jízdy rozsvícen světlomet 
s bílým světlem svítícím dopředu a zadní svítilnu se světlem červené barvy 
nebo přerušovaným světlem červené barvy. Je-li vozovka dostatečně a souvisle osvětlena, 
může cyklista použít náhradou za světlomet svítilnu bílé barvy s přerušovaným světlem.“ 
 
Cílem navrhovaných změn (1) a (6) a přidáním nového odstavce (2) je navýšení 
bezpečnostních prvků pro cyklisty. Tímto dojde k zvýšení jejich bezpečnosti a viditelnosti 
na pozemních komunikacích, kdy řidiči přijíždějících vozidel zpozorují cyklistu dříve a mají 
dostatek času adekvátně zareagovat na jeho přítomnost. 
 
Za zvážení by v tomto bodě mimo jiné stálo zavedení povinnosti oděvního doplňku 
s označením z retroreflexního materiálu pro chodce, osoby pohybující se na kolečkových 
bruslích či obdobném sportovní vybavením, pohybující se mimo chodník. 
 
5.6 Dopravní výchova zaměřena na řidiče řídící pod vlivem alkoholu 
a drog 
Ve smyslu novely slovenského zákona č. 8/2009 Sb., o cestnej premávke, vyhlášky 
č. 9/2009 Sb., která dle §31a zavádí termín tzv. „odborného poradenstva pre vodičov“, 
ve kterém jde o profesionální odbornou činnost zaměřenou na osoby, které se dopustily 
přestupku anebo trestného činu řízení motorového vozidla pod vlivem alkoholu nebo jiné 
návykové látky. 
Toto poradenství má vést k zodpovědnému a bezpečnému chování těchto osob jako 
účastníku silničního provozu s cílem předcházení dalším deliktům a je tedy na zvážení 
zda podobnou formu nápravy či rehabilitace nezřídit i v České republice. 
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Absolvování výše zmíněného „rehabilitačního programu“ by pak bylo jednou 
z podmínek pro navrácení řidičského průkazu. 
 
5.7 Bezpečná podélná vzdálenost 
Bezpečná vzdálenost mezi vozidly je v českém zákoně definována následovně: „Řidič 
vozidla jedoucí za jiným vozidlem musí ponechat za ním dostatečnou bezpečnostní vzdálenost, 
aby se mohl vyhnout srážce v případě náhlého snížení rychlosti nebo náhlého zastavení 
vozidla, které jede před ním.“  
Z této definice není hranice bezpečné vzdálenosti zcela konkrétně definována, nehledě 
na fakt, že dle vyjádření bývalého dopravního experta Stanislava Humla není jasné, jak by 
policisté v České republice mohli podélnou vzdálenost mezi motorovými vozidly měřit 
a následně posuzovat. Z toho důvodu tak vzniká spoustu nejasností a následná vymahatelnost 
práva je v tomto případě velmi obtížná. Dle vyjádření bývalého policejního prezidenta 
Martina Červíčka však policie disponuje technikou schopnou tuto vzdálenost měřit, chybí 
však konkrétní definováni této vzdálenosti a začlenění do platné legislativy. 
Proto je v tomto bodě stěžejní, aby byla bezpečná podélná vzdálenost konkrétně 
definována. Z dotazníkového průzkumu a dle ohlasů respondentů vyplývá, že většina 
dotazovaných se přiklání k sekundovému ohraničení bezpečné vzdálenosti, kde v průměru 
docházelo k velmi přesnému určení tohoto časového úseku.  
 
Daná problematika je dle právních předpisů vyučována jak ve výuce a výcviku učitelů 
autoškol, tak ve výuce a výcviku uchazečů o řidičské oprávnění, kdy je vyučována ve dvou 
teoretických předmětech a to v pravidlech provozu na pozemních komunikacích a teorii zásad 
bezpečné jízdy a nejvíc je žákům vštěpována v hodinách praktické jízdy. Zpravidla se pak 
otázka minimální bezpečné vzdálenosti objevuje v závěrečných testech uchazečů o řidičské 
oprávnění. Nedodržení bezpečné vzdálenosti je také jedna z příčin neúspěchu při závěrečných 
zkouškách. Z tohoto důvodu považuji danou problematiku za dostatečně probíranou v rámci 
výuky a výcviku. 
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  Jelikož však schází absence jasně konkrétní definice, je vyučována s ohledem 
na doporučení dvousekundového pravidla a dle tohoto pravidla také při závěrečných 
zkouškách mnohdy hodnocena. 
 
Vzhledem k výsledkům analýzy dopravních nehod, dotazníkového šetření (38 % 
respondentů nedodržuje bezpečnou vzdálenost vůbec, neboť za její nedodržení v současné 
době řidiči nehrozí žádný postih), prostudování dané problematiky v okolních státech, kde 
je ve většině případů doporučováno dodržování dvou sekundového pravidla (kap. 3.3.1.) 
stejně jako v České republice, navrhuji změnu § 19 zákona č. 361/2000 Sb., kdy současné 
znění zákona je následující: 
Vzdálenost mezi vozidly 
§ 19 
§ 19 (1) „Řidič vozidla jedoucí za jiným vozidlem musí ponechat za ním dostatečnou 
bezpečnostní vzdálenost, aby se mohl vyhnout srážce v případě náhlého snížení rychlosti nebo 
náhlého zastavení vozidla, které jede před ním.“  
 
Legislativní opatření by pak mohlo vypadat následovně: 
§ 19 (1) „Řidič vozidla jedoucí za jiným vozidlem musí ponechat za ním dostatečnou 
bezpečnostní vzdálenost, aby se mohl vyhnout srážce v případě náhlého snížení rychlosti nebo 
náhlého zastavení vozidla, které jede před ním, přičemž za bezpečnou vzdálenost 
je považována taková vzdálenost, kterou dané vozidlo projede v časovém úseku dvou 
sekund.“ 
 
Cílem navrhované změny – přidáním nového odstavce, je jasné stanovení časové 
hodnoty bezpečné vzdálenosti, které by se posléze začlenila do výuky a výcviku uchazečů 
o řidičské oprávnění. Posléze v  případě jejího nedodržení budou nastaveny jasné sankce, 




Vyhláška ministerstva vnitra č. 30/2001 Sb., v § 23 odst. e) zná již 12 let pojem 
vodorovné dopravní značení V16 „Bezpečný odstup“. Bližší informace o tomto značení 
jsou uvedeny v Technických podmínkách č. 133 – Zásady pro vodorovné dopravní značení 
na pozemní komunikaci. K tomuto vodorovnému značení V16 se vztahuje svislé dopravní 
značení – zařízení pro provozní informace „Nápisy“ č. I 1. 
 Zde se uvádí počet symbolů šipek, které má řidič vidět za daných dopravních 
podmínek ve vztahu k rychlosti jízdy. 
 Vodorovné značení je umístěno v ose příslušného jízdního pruhu a jejich 
vzájemná vzdálenost odpovídá dráze ujeté dráze vozidla za dobu, než začne 
zpomalovat v reakci na změnu rychlosti vozidla jedoucího před ním. 
Při užití mimo dálnici jsou symboly umístěny ve vzdálenosti minimálně 25 m od sebe, 
na dálnici je pak tato vzdálenost minimálně 40 m. 
 Přesto, že toto značení je v českém zákoně již 12 let v České republice se využívá 
minimálně (v současné době se nachází pouze na silnici I/43 Brno – Svitavy) a je pouze 
na správcích komunikace, zda značení využijí, či nikoliv. V tomto bodě vidím tedy jako jedno 
z dalších možných řešení zjištění účinnosti tohoto značení na řidiče, popřípadě rozšíření 
tohoto prvku. V případě osvědčení by byla vhodná větší informovanost správců komunikace 
o možnostech zavedení vodorovného dopravního značení, např. zakomponování 
do probíhající modernizace dálnice D1. 
Další řešení vidím v instalaci aktivních ukazatelů bezpečného odstupu, fungujících 
na principu ukazatelů okamžité rychlosti. Tyto ukazatele by měli řidičům pomoci dodržovat 
dostatečně bezpečný odstup, avšak zde stojí na místě úvaha o ekonomičnosti tohoto opatření. 
  
V případě jasně konkrétní definice v platné legislativě mohou být v návaznosti na tyto 
skutečnosti zavedeny sankce za jeho nedodržování (s ohledem na reakční dobu), kde nám 
může jít příkladem Německo - pokuty za nedodržení bezpečné vzdálenosti dle přílohy 




5.8 Opatření zaměřena na infrastrukturu 
Nemalý podíl dopravních nehod se stává vlivem závady a špatným stavem 
komunikací. Pozitivum nehod zaviněných vlivem špatného stavu komunikace je počet 
usmrcených, který se drží dle statistik Policie ČR konstantně na 0. 
Opatření zaměřena na infrastrukturu by neměly být podceňovány, zde platí 
jednoduchá úměra – čím lepší dopravní infrastruktura, tím větší bezpečnost.  
V tomto bodě je prioritní: 
 Zlepšení plánování silniční sítě (zavádění kruhových objezdů, zřízení třetích pruhů na 
rychlostních komunikacích, rekonstrukce úseků s častými dopravními nehodami, 
výstavby svodidel, zkvalitňování stavu krajnic vozovky, pravidelná údržba 
komunikací…). 
 Zlepšení označení infrastruktury (lepší značení železničních přejezdů, křižovatek, 
















6  ZÁVĚR 
Hlavním cílem této diplomové práce bylo analyzovat systém vzdělávání a odborné 
způsobilosti řidičů motorových vozidel a navrhnout možné opatření pro zvýšení bezpečnosti 
silničního provozu v České republice. 
V teoretické části práce jsem vymezila danou problematiku a cíle práce, následně 
definovala základní pojmy a provedla analýzu současného stavu získávání způsobilosti 
(zdravotní způsobilost, odborná způsobilost a zdokonalování odborné způsobilosti) řidičů 
motorových vozidel v České republice. V návaznosti na tyto teoretická zjištění pak byla 
provedena analýza vývoje dopravní nehodovosti na pozemních komunikacích České 
republiky. 
Na základě zjištěných poznatků, lze konstatovat, že v posledních 10 letech dochází 
k razantní změně České republiky k přístupu, co se problematiky bezpečnosti na pozemních 
komunikacích týče, ať už jde o legislativní změny či bezpečnostní kampaně. Dle statistik 
ministerstva dopravy, vlastní řidičské oprávnění de facto každý třetí občan České republiky, 
kdy značné nedostatky lze v tomto případě spatřovat v neexistenci uceleného konceptu 
dalšího vzdělávání řidičů (neprofesionálů), jež by bylo začleněno do systému celoživotního 
vzdělávání. Nezájem řidičů o další formu sebevzdělávání a rovněž nedostatečné rychlé, 
pružné a srozumitelné informování řidičů o změnách souvisejících s provozem na pozemních 
komunikacích. 
V praktické části práce byl proveden dotazníkový průzkum zaměřující 
se na neprofesionální řidiče, kdy na základě získaných dat a po konzultacích s dopravními 
policisty a zkušebními komisaři, je zřejmé, že je v České republice naprosto nedostačující 
sankčně motivační systém, kdy v uplynulém roce bylo stavěno a policií pokutováno 17 % 
respondentů v rámci realizovaného dotazníkového šetření, přičemž k nedodržování pravidel 
silničního provozu se jich přiznává rovných 41 %, dle vyjádření respondentů počet kontrol 
řidičů policií České republiky není dostatečný a nelze zcela jasně říci, že roste v závislosti 
na průměrném kilometrovém ročním nájezdu (viz graf č. 9). 
K zlepšení současné situace, tak lze navrhnout v první řadě zpřísnění sankčně 
motivačního systému, navýšení kontrol řidičů policií České republiky, legislativní úpravu 
dalšího vzdělávání řidičů, zaměřenou zejména na neprofesionální řidiče a zlepšení 
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Příloha č. 1 – Vymezení skupin řidičských oprávnění. Zdroj [51] 
 
Tabulka č. 1: Vymezení skupin řidičských oprávnění [51] 
Vymezení skupin řidičských oprávnění 










Motorová vozidla s konstrukcí rychlostí 
nepřevyšující 45 km/h: 
1. dvoukolová se zdvihovým objemem 
spalovacího motoru nepřevyšujícím 
50 cm3 nebo s výkonem elektrického 
motoru do 4 kW, 
2. tříkolová se zdvihovým objemem 
zážehového motoru nepřevyšujícím 
50 cm3 nebo u jiných motorů s výkonem 
nejvýše 4 kW, 
3. čtyřkolová o hmotnosti v nenaloženém 
stavu nejvýše 350 kg se zdvihovým 
objemem zážehového motoru 
nepřevyšujícím 50 cm3 nebo u jiných 
motorů s výkonem nejvýše 4 kW. 




1. lehké motocykly s postranním vozíkem 
nebo bez něj o výkonu nejvýše 11 kW a 
s poměrem výkonu/hmotnosti nejvýše 
0,1 kW/kg a se zdvihovým objemem 
spalovacího motoru nepřevyšujícím 
125 cm3, 
2. tříkolová motorová vozidla o výkonu 
nejvýše 15 kW. 
16 let 
AM, B1 do 
125 cm3 a 
hmotnosti 
v nenaloženém 




motocykly s postranním vozíkem nebo bez něj 
s výkonem motoru nejvýše 35 kW a s poměrem 
výkonu/hmotnosti nejvýše 0,2 kW/kg, které 
nebyly upraveny z motocyklu s více než 
dvojnásobným výkonem 




1. motocykly s postranním vozíkem nebo 
bez něj, 
2. tříkolová motorová vozidla s výkonem 
převyšujícím 15 kW 
24 let, 
21 let (pro 
tříkolová), 
20 let (je-li 
min. 2 roky 
držitelem A2) 
AM, A1, A2, 
B1 o hmotnosti 
v nenaloženém 




čtyřkolová motorová vozidla (s výjimkou vozidel 
skupiny AM) jejichž výkon nepřevyšuje 15 kW a 
hmotnost v nenaloženém stavu nepřevyšuje 
400 kg nebo 550 kg u vozidel určených 
k přepravě zboží 




motorová vozidla (s výjimkou vozidel skupin 
AM, A1, A2 a A), jejichž největší povolená 
hmotnost nepřevyšuje 3 500 kg, s nejvýše 8 místy 
k sezení kromě místa řidiče, ke kterým smí být 
připojeno přípojné vozidlo o největší povolené 
hmotnosti nepřevyšující 750 kg, pokud největší 
povolená hmotnost této jízdní soupravy 
nepřevyšuje 3500 kg nebo v případě rozšíření 











motorová vozidla (s výjimkou traktorů), jejichž 
největší povolená hmotnost převyšuje 3 500 kg, 
ale nepřevyšuje 7 500 kg, s nejvýše 8 místy 
k sezení kromě místa řidiče, ke kterým smí být 
připojeno přípojné vozidlo o největší povolené 
hmotnosti nepřevyšující 750 kg 




motorová vozidla (s výjimkou traktorů a vozidel 
skupiny C1), jejichž největší povolená hmotnost 
převyšuje 3 500 kg s nejvýše 8 místy k sezení 
kromě místa řidiče, ke kterým smí být připojeno 
přípojné vozidlo o největší povolené hmotnosti 
nepřevyšující 750 kg 
21 let, 
18 let (jen pro 
stanovená 
vozidla*), 







motorová vozidla, jejichž délka nepřesahuje 
8 metrů, s více než 8, ale nejvýše 16 místy 
k sezení kromě místa řidiče, ke kterým smí být 
připojeno přípojné vozidlo o největší povolené 
hmotnosti nepřevyšující 750 kg 




motorová vozidla (s výjimkou vozidel skupiny 
D1) s více než 8 místy k sezení kromě místa 
řidiče, ke kterým smí být připojeno přípojné 
vozidlo o největší povolené hmotnosti 
nepřevyšující 750 kg 
 
24 let, 
21 let (jen pro 
stanovená 
vozidla*), 
21 let (jen pro 
stanovené 
případy**), 







jízdní soupravy složené z vozidla skupiny B a 
přípojného vozidla o největší povolené hmotnosti 
vyšší než 750 kg, avšak nepřevyšující 3 500 kg 
 




jízdní soupravy, jejichž největší povolená 
hmotnost nepřevyšuje 12 000 kg, složené: 
1. z vozidla skupiny C a přípojného vozidla 
o největší povolené hmotnosti vyšší než 
750 kg, nebo 
2. z vozidla skupiny B a přípojného vozidla 
o největší povolené hmotnosti vyšší než 
3 500 kg 
 




jízdní soupravy složené ze skupiny C a 
přípojného vozidla o největší povolené hmotnosti 
vyšší než 750 kg 
 
21 let, 
18 let (jen pro 
stanovené 
případy**) 
AM, B+E, C1+E, 





jízdní soupravy složené z vozidla skupiny D1 a 
přípojného vozidla o největší povolené hmotnosti 
vyšší než 750 kg 
 




jízdní soupravy složené z vozidla skupiny D a 
přípojného vozidla o největší povolené hmotnosti 
vyšší než 750 kg 
 
24 let, 
21 let (jen pro 
stanovené 
případy**), 
23 let (jen pro 







zařazený traktor a pracovní stroje samojízdné, ke 
kterým smí být připojeno přípojné vozidlo 
17 let --- 
*) pouze k řízení vozidel Ministerstva vnitra používaných PČR, Vězeňské služby ČR, ozbrojených SIL ČR, 
OBECNÍ policie, HZS ČR a jednotek požární ochrany, celních orgánů nebo při zkušební jízdě v souvislosti 
s opravou nebo údržbou vozidel 
 
**) POUZE k řízení vozidel v rámci vstupního školení profesní způsobilosti řidičů a pro absolventy vstupního 
školení v rozšířeném rozsahu (vstupní školení v rozsahu 280 hodin) 
 
***) pouze k řízení vozidel v rámci vstupního školení profesní způsobilosti řidičů a pro absolventy vstupního 
školení v základním rozsahu (vstupní školení v rozsahu 140 hodin) 
 
Řidičská oprávnění jednotlivých skupin podskupin udělená před 19. 1. 2013 zůstávají zachována v rozsahu, jaký 
měla podle zákona o silničním provozu ve znění účinném před 19. 1. 2013. Tato řidičská oprávnění od 
19. 1. 2013 opravňují rovněž k řízení motorových vozidel, která jsou do skupin vozidel se shodným označením 
nově zařazena, pokud tomu nebrání omezení nebo podmínění řidičského oprávnění. 
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Počet nehod dle zavinění v letech 2007 - 2013
Řidiči nemotorového vozidla
Chodci
Lesní a domácí zvěř





















2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Počet nehod zaviněných řidiči motorového vozidla v letech 2007 -2013
Řidiči motorového vozidla
 
















































































































































2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Hlavní příčiny dopravních nehod v letech 2007 -2013
Nepřiměřená rychlost
Nesprávné předjíždění
Nedání přednosti v jízdě
Nesprávný způsob jízdy
 















2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Nesprávný způsob jízdy - nedodržení bezpečné vzdálenosti za 
vozidlem v letech 2007 - 2013
Nedodržení bezpečné vzdálenosti 
za vozidlem
 








































2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Nehody zaviněné pod vlivem alkoholu v letech 2007 -2013
Alkohol zjištěn u viníka nehody
 



















































































































































































































2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013













2007 2008 2009 2010 2011 2012
Řidičské oprávnění sk. A 368 346 346 237 241 204
Řidičské oprávnění sk. B 95088 84450 84450 34432 34119 36774
Řidičské oprávnění sk. C 39540 33435 12852 13621 13094 13761
Řidičské oprávnění sk. D 6938 6316 2583 2918 2558 2828
Řidičské oprávnění sk. T 87 88 43 39 34 30
Řidičské oprávnění sk. A do 50 ccm 47 31 30 24 28 32
Bez příslušného řidičského oprávnění 2088 2096 1478 1221 1125 1037
Ostatní řidiči vozidel 601 521 253 312 280 252
Nezjištěno, řidič opustil místo nehody 4342 3821 3235 3086 2987 2944












Přehled nehod podle kategorie viníků (řidičů) v letech 2007 - 2012
Řidičské oprávnění sk. A
Řidičské oprávnění sk. B
Řidičské oprávnění sk. C
Řidičské oprávnění sk. D
Řidičské oprávnění sk. T
Řidičské oprávnění sk. A do 50 ccm
Bez příslušného řidičského oprávnění
Ostatní řidiči vozidel
Nezjištěno, řidič opustil místo nehody
Nezjištěno
 
Graf 7: Přehled nehod podle kategorie viníků (řidičů) v letech 2007 - 2012 

















































































































































2007 2008 2009 2010 2011 2012
Přehled nehod dle délky řidičské praxe v letech 2007 -2012
Do 1 roku
Od 1 do 2 let
Od 3 do 5 let
Od 6 do 10 let
Více než 10 let
 
Graf č. 8: Přehled nehod dle délky řidičské praxe v letech 2007   2012 













































































































































































2007 2008 2009 2010 2011 2012
Přehled nehod dle viditelnosti v letech 2007 - 2012
ve dne, nezhoršena vlivem povětrnostních 
podmínek
Ve dne, zhoršená
Ve dne, zhoršená vlivem povětrnostních 
podmínek
V noci, s veřejným osvětlením, nezhoršená
V noci, s veřejným osvětlením, zhoršená
V noci, bez veřejného osvětlení, nezhoršená
V noci, bez veřejného osvětlení, zhoršená
 
Graf č. 9: Přehled nehod dle viditelnosti v letech 2007 - 2012 
4 
 
2007 2008 2009 2010 2011 2012
Nezjištěno 22218 19451 13661 14411 14326 15248
Do 17 let 510 480 369 298 266 228
18 - 20 let 9910 9160 4144 3471 3763 3699
21 - 24 let 17818 15473 6662 5857 5646 6089
25 - 29 let 22046 18688 7531 7109 6601 6715
30 - 39 let 38733 34361 14255 14664 13563 14288
40 - 49 let 24812 21857 9012 9599 9463 10386
50 - 59 let 19967 17114 6747 9691 6835 7353
60 - 64 let 5587 5156 2235 2432 2435 2707
65 - 69 let 2652 2518 1143 1173 1459 1657











Přehled nehod dle věku řidiče (viníka) v letech 2007 - 2012
Nezjištěno
Do 17 let
18 - 20 let
21 - 24 let
25 - 29 let
30 - 39 let
40 - 49 let
50 - 59 let
60 - 64 let
65 - 69 let
Nad 70 let
 
Graf č. 10: Přehled nehod dle věku řidiče (viníka) v letech 2007   2012 

















































Nejčetnější příčiny nehod řidičů motorových vozidel
Vyhýbání bez dostatečného bočního odstupu
Vjetí do protisměru
Nedání přednosti upravené dopravní značkou 
"DEJ PŘEDNOST V JÍZDĚ"
Nezvládnutí řízení vozidla
Nepřizpůsobení rychlosti dopravně 
technickému stavu vozovky
Jiný druh nesprávné jízdy
Nedodržení bezpečné vzdálenosti za 
vozidlem
Nesprávné otáčení nebo couvání
Nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky
 
Graf č. 11: Nejčetnější příčiny nehod řidičů motorových vozidel 
STRANA 3 
 
24. Chodec na přechodu pro chodce signalizuje úmysl přejít vozovku mávnutím bílé slepecké 
hole ve směru přecházení. Jak se zachováte? 
 Budu pokračovat beze změny v jízdě, protože nevidomý člověk bez doprovodu nesmí  
             přecházet vozovku 
 Snížím rychlost jízdy nebo zastavím vozidlo před přechodem pro chodce a umožním chodci  
             nerušené a bezpečné přejití vozovky 
 Zrychlím vozidlo a přecházejícího chodce objedu    
25. Jak se zachováte? 
 
 
 Zrychlím vozidlo a za použití zvukové signalizace dám vystupujícím najevo, že projíždím 
 Za tramvají vozidlo zastavím 
 Za zvýšené opatrnosti objedu tramvaj vlevo  
26. Jak se zachováte? 
 
 Objedu zastavující vozidlo a použiji znamení o změně směru jízdy (blinkr) 
 Objedu zastavující vozidlo bez použití znamení o změně směru jízdy (blinkru)  
 Snížím rychlost jízdy a bude-li to nutné, vozidlo zastavím  
 
27. Můžete v situaci vyobrazené na obrázku dokončit přejetí do druhého jízdního pruhu? 
 
 
 Ano mohu 
 Ano mohu avšak pouze v případě, že mě řidič auta jedoucího v pruhu, do kterého přejíždím   
             pustí 
 Ne nemohu 
28. Jak se zachováte v situaci na níže uvedeném obrázku v případě, že jedoucí vozidla před 




 Zrychlím a zvukovou signalizací (zatroubením) naznačím pomaleji jedoucím vozidlům, aby  
             zrychlily 
STRANA 4 
 Přizpůsobím rychlost jízdy pomaleji jedoucím vozidlům 
 Pomalu jedoucí vozidla předjedu 
 
 
29. Jak se zachováte v případě, že tramvaj na obrázku bude odbočovat vpravo? 
 
 
 Zrychlím a budu pokračovat v jízdě – rychlejší má přednost  
 Dám přednost tramvaji   
 Budu pokračovat v jízdě, protože jsem na hlavní komunikaci   
 
30. Je povinnosti řidičů v ČR mít při jízdě v motorovém vozidle reflexní vestu jako součást 
povinné výbavy? 
 ANO 





Děkuji za účast! 
 
1 
Příloha č. 4 – Vyhodnocení dotazníkového šetření. Zdroj: Autor 
 



























































1 - 2 roky
3 - 5 let
6 - 10 let
více než 10 let
 
 







Jaký je váš přibližný roční kilometrový nájezd?
do 500 km
500 - 1500 km
1500 - 5000  km
5000 - 10000 km
10000 - 15000 km
nad 15 tis. km
 
 




















Byl(a) jste přímým účastníkem dopravní nehody?
Ano, jako řidič viník





Graf č. 8: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 8  
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23%





 Graf č. 9: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 9  
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83%









Graf č. 10: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 10  
17%
83%









Používáte při jízdě motorovým vozidlem bezpečnostní pásy, jeli jimi 
vozidlo vybaveno?
ANO, ale pouze v případě, že 
jsem řidič















Žádná hranice není stanovena, 






Graf č. 13: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 13 
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Jak určujete bezpečnou vzdálenost mezi motorovými vozidly?
Dodržuji pravidlo minimálně 2 sekund




Graf č. 177: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 17 
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75%
Požil(a) jste někdy před jízdou nebo během jízdy 



















Graf č. 19: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 19 
51%49%






Graf č. 20: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 20  
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Jak probíhala Vaše výuka a výcvik v autoškole?
Teoretická část, trenažér/jízda na 
cvičišti, ostrý provoz
Úvodní teoretická část, ostrý provoz bez 








Graf č. 22: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 22  
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Řidič jedoucí před Vámi dává výstražné světelné znamení. Jak se 
zachováte?
Snížím rychlost jízdy a použiji také 
světelné a výstražné znamení  
Zajedu co nejblíže k pravému 
okraji vozovky a zastavím  





Graf č. 24: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 24 
3%
97%
Chodec na přechodu pro chodce signalizuje úmysl přejít vozovku mávnutím 
bílé slepecké hole ve směru přecházení. Jak se zachováte?
Budu pokračovat beze změny v jízdě, 
protože nevidomý člověk bez 
doprovodu nesmí přecházet vozovku
Snížím rychlost jízdy nebo zastavím 
vozidlo před přechodem pro chodce a 
umožním chodci nerušené a bezpečné 
přejití vozovky










Zrychlím vozidlo a za použití zvukové 
signalizace dám vystupujícím najevo, že 
projíždím
Za tramvají vozidlo zastavím








Objedu zastavující vozidlo a použiji 
znamení o změně směru jízdy 
(blinkr)
Objedu zastavující vozidlo bez 
použití znamení o změně směru 
jízdy (blinkru








Můžete v situaci vyobrazené na obrázku dokončit přejetí do druhého 
jízdního pruhu?
Ano mohu
Ano mohu avšak pouze v případě, 
že mě řidič auta jedoucího 











Jak se zachováte v situaci na níže uvedeném obrázku v případě, že 
jedoucí vozidla před vámi jsou pomalejší?
Zrychlím a zvukovou signalizací 
(zatroubením) naznačím pomaleji 
jedoucím vozidlům, aby zrychlily
Přizpůsobím rychlost jízdy 
pomaleji jedoucím vozidlům
Pomalu jedoucí vozidla předjedu
 
 




Jak se zachováte v případě, že tramvaj na obrázku bude 
odbočovat vpravo?
Zrychlím a budu pokračovat 
v jízdě – rychlejší má přednost
Dám přednost tramvaji
Budu pokračovat v jízdě, 




 Graf č. 30: Vyhodnocení odpovědí na otázku č. 30 
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12. Je povinnosti řidičů v ČR mít při jízdě v motorovém vozidle 





Příloha č. 5 – Výsledky hodnocení odhadu vzdálenosti a času. Zdroj: Autor 
 
Tabulka č. 1: Výsledky hodnocení odhadu vzdálenosti 
Číslo dotazované osoby 10m 25m 50m 100m 
1 8 30 70 120 
2 5 25 65 85 
3 10 20 75 150 
4 13 35 55 75 
5 11 40 35 100 
6 15 35 45 105 
7 10 30 45 110 
8 10 45 50 130 
9 10 25 55 120 
10 11 35 45 90 
11 13 23 60 100 
12 15 28 50 95 
13 8 18 55 130 
14 9 20 60 100 
15 10 24 60 110 
16 12 25 45 115 
17 13 20 35 100 
18 10 23 55 100 
19 12 24 60 120 
20 11 30 65 90 
21 8 31 50 100 
22 5 25 40 100 
23 15 25 60 130 
24 11 20 60 100 
25 13 27 55 90 
26 15 23 55 100 
27 12 17 50 100 
28 16 20 55 85 
29 13 20 75 90 
30 20 17 60 100 
31 15 20 55 80 
32 10 22 60 95 
33 10 25 70 100 
34 11 20 55 85 
35 16 20 65 150 
36 6 25 70 100 
37 10 35 60 70 
2 
38 15 25 50 90 
39 8 30 70 75 
40 16 25 55 100 
41 9 30 60 100 
42 10 32 35 85 
43 14 25 55 100 
44 5 18 60 75 
45 15 15 55 80 
46 8 20 60 100 
47 12 31 65 75 
48 13 15 45 100 
49 10 18 50 90 
50 7 25 75 150 
51 11 17 60 115 
52 5 20 45 65 
53 18 21 65 85 
54 14 20 55 95 
55 10 30 70 100 
56 20 25 40 90 
57 12 28 50 130 
58 10 30 45 100 
59 7 35 55 85 




Tabulka č. 2: Výsledky hodnocení odhadu času 
 Číslo dotazované osoby 1 sekunda 2 sekundy 3 sekundy 
1 0,617 1,88 2,134 
2 1,966 1,866 2,157 
3 1,429 2,047 2,443 
4 1,714 1,286 2,376 
5 1,341 1,073 2,351 
6 2,237 1,299 2,212 
7 1,246 1,732 2,011 
8 1,73 2,018 2,679 
9 1,367 1,425 2,581 
10 0,481 2,146 1,533 
11 1,459 1,842 2,266 
12 0,948 2,069 2,986 
13 2,126 2,231 3,823 
3 
14 0,69 1,589 3,531 
15 1,196 1,76 2,564 
16 0,31 1,94 3,434 
17 1,362 2,735 4,034 
18 1,149 2,587 3,408 
19 1,15 2,201 3,308 
20 0,907 2,45 3,533 
21 1,075 3,106 3,732 
22 1,306 1,109 2,452 
23 2,098 2,692 2,98 
24 1,586 2,305 3,636 
25 1,394 2,099 4,394 
26 0,875 2,938 3,305 
27 0,53 2,058 3,46 
28 0,882 2,225 2,731 
29 1,834 2,198 2,479 
30 1,416 2,074 2,943 
31 1,65 2,662 3,197 
32 0,746 1,278 2,997 
33 1,134 1,454 2,207 
 
Lékařský posudek o zdravotní způsobilosti k řízení motorových vozidel 
(podle zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů, ve znění pozdějších 
předpisů, a vyhlášky č. 277/2004., o zdravotní způsobilosti k řízení motorových vozidel, ve znění pozdějších předpisů) 
 
 
Název zdravotnického zařízení, jehož jménem se posudek vydává, identifikační číslo, bylo-li přiděleno, adresa 









Datum narození .............………………              Průkaz totožnosti - číslo1)……...................................................... 
 




Druh lékařské prohlídky, které se podle zákona posuzovaná osoba podrobila …………………………………….. 
 
Posouzení podle skupiny 12)  -  skupiny 22) přílohy č. 3   vyhlášky  
 
Dopravně psychologické vyšetření a vyšetření neurologické podle § 87a zákona bylo provedeno: 
 




a) je zdravotně způsobilá2) pro skupinu / podskupinu řidičského oprávnění …………………………….……….. 
 
b) není zdravotně způsobilá2) pro skupinu / podskupinu řidičského oprávnění …………………………………… 
 









 ..........................................    …..……………………………….……………….. 
datum vydání posudku       jméno, popřípadě jména, příjmení, podpis lékaře 




Proti tomuto posudku  je možno do 15 dnů ode dne jeho prokazatelného obdržení podat návrh na jeho  
přezkoumání zdravotnickému  zařízení, které posudek vydalo, a to prostřednictvím lékaře, který posudek 
vypracoval5).  
_________________________________________________________________________________________________________________    
1) Občanský průkaz, u cizinců  cestovní doklad; lze uvést i jiný doklad prokazující totožnost jeho držitele. 
2) Nehodící se škrtněte. 
3) Uvede se  podmínka, která podmiňuje  zdravotní způsobilost k řízení  motorových vozidel (nezbytný zdravotnický 
prostředek, technická úprava motorového vozidla nebo jiné omezení, například podrobení se odbornému vyšetření 
podmiňujícím zdravotní způsobilost a tím i platnost posudku). 
4) Vyplní  se v  případech stanovených  v § 4  odst. 2 vyhlášky o zdravotní  způsobilosti  k řízení motorových vozidel. 
5) § 77 zákona č. 20/1966 Sb., o péči o zdraví lidu, ve znění pozdějších předpisů 
